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На основе согласованной экономической и 
научно-технической политики неуклонно раз- 
вивается сотрудничество с братскими страна- 
ми в рамках СЭВ, изыскиваются новые фор- 
мы и возможности специализации и коопе- 
рирования производства, взаимной торговли. 
Своя роль в решении этих задач отводится 
транспортным предприятиям Главного управ- 
ления международных автомобильных сооб- 
щений «Совтрансавто» — звену транспортной 
системы страны, созданному чуть больше 
20 лет назад. 

В настоящее время «Совтрансавто» поддер- 
живает и развивает взаимовыгодные связи 
более чем со 100 зарубежными фирмами 
и имеет за границей обширную сеть агент- 
ских и экспедиторских представительств. 
С каждым годом расширяется география 
перевозок, растет их объем. 

Наш корреспондент побывал на одном из 
предприятий, входящих в систему «Совтранс- 
^вто», — АТП ссСовавто-Брест», вступившем в 


строй десять лет назад, имеющем произ- 
водственную базу, предназначенную для об- 
служивания, текущего ремонта и хранения 
400 большегрузных автопоездов, 500 полу- 
прицепов и 100 автобусов. Отсюда каждый 
день уходят за рубеж (фото 1] и сюда 
прибывают автомобили с грузами. Только за 
11 месяцев прошедшего года в Польшу 
отправился 2951 автопоезд, в ГДР — 1366, 
в ФРГ — 8608, во Францию — 1281... 

Здесь с начала 1985 года с контейнерного 
терминала (фото 2) в страны Западной 
Европы было перевезено 4262 контейнера 
с различными товарами. Немыслимо удер- 
жать в памяти весь объем информации 
по таким грузовым потокам, а потому 
обработка документации осуществляется 
здесь с помощью ЭВМ и дисплеев (фото 3). 

По результатам трудовой деятельности 
предприятие награждено Почетной грамотой 
коллегии Минавтотранса РСФСР и ЦК проф- 
союза рабочих автомобильного транспорта и 


шоссейных дорог. В этих успехах — боль- 
шая заслуга водителей, таких, как Михаил 
Бармута (фото 4) — коммунист, инициатор 
соревнования в честь XXV ІІ съезда партии. 
В «Совтрансавто», как здесь говорят, все 
передовики. Только лучшим из лучших дове- 
ряют руль автомобиля международных сооб- 
щений, с полным правом именующим себя 
полпредами страны. 

Долог путь у международников. Л когда 
встречаются друзья, как это случилось здесь, 
на территории «Совавто-Брест», им есть о чем 
поговорить. На фото 5 вы видите (слева 
направо] Г. Некляева, Л. Шкарупу и П. Ло- 
зового («Совавто-Минводы»), Е. Макарова и 
Ю. Кирикова (€<Совавто-Ростов»). Встретились, 
чтобы обменяться информацией, и через 
несколько часов разъехались по разным 
маршрутам. 

В любую погоду, в любое время суток 
идут по дорогам машины «Совтрансавто» 
(фото 6]. 
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Курсон 

XXVII съезда КПСС 


В наш лексикон это слово вошло срав- 
нительно недавно и очень быстро прижи- 
лось. Оно означает не просто техническое 
перевооружение какой-либо отрасли или 
группы отраслей народного хозяйства. 
За дизелизацией стоит целый комплекс 
экономических и социальных процессов. 
Тут и сбережение топливных ресурсов, 
и охрана окружающей среды, и повы- 
шение экономической эффективности ав- 
томобильного транспорта, и сопутствую- 
щее техническое развитие производств, 
смежных с автомобильными промышлен- 
ностью и транспортом, и рост техниче- 
ской культуры обслуживающего персона- 
ла. Дизелизация — долговременное на- 
правление, о масштабах которого можно 
судить по важнейшим партийным и го- 
сударственным документам. 

Принятые на XXVII съезде КПСС «Ос- 
новные направления экономического и 
социального развития СССР на 1986 — 
1990 годы и на период до 2000 года» четко 
формулируют задачи по широкому внед- 
рению дизелей на автомобильном тран- 
спорте. В чем их новизна? В том, что если 
на протяжении предшествующих пяти- 
леток стоял вопрос главным образом о 
большегрузных автомобилях, то отныне 
дизелизация распространяется на автобу- 
сы, малотоннажные грузовики, легковые 
машины, то есть практически на весь авто- 
мобильный транспорт. Более того, теперь 
совершенно определенно очерчены мас- 
штабы производства автомобилей с этими 
высокоэффективными двигателями. Они 
должны быть у 40 — 45% выпускаемых 
автопоездов, чтобы к 1990 году довести 
долю дизельных автомобилей в грузо- 
обороте автомобильного транспорта до 
60%. 

Об истоках эффективности дизеля 
журнал писал не раз. Это прежде всего 
коэффициент полезного действия (уче- 
ные-^двигателисты называют его эффектив- 
ным КПД), который равен 0,29-— 0,42 
против 0,21 — 0,28 у бензинового двига- 
теля. Если перевести эти показатели на 
язык, более близкий автомобилистам, 
то применение дизельного двигателя дает 
снижение расхода топлива на 25 — 30% 
по сравнению с бензиновым. Надо также 
иметь в виду, что дизельное топливо по 
себестоимости дешевле бензина. 

Продолжим сравнение. Немаловажно, 
что в отработавших газах дизеля втрое 
меньше токсичных веществ. И еще очень 
серьезное достоинство — в полтора-два 
раза больший ре'сурс до первого капи- 
тального ремонта. Правда, достигается 
это увеличенными металлоемкостью кон- 
струкции и трудоемкостью изготовления, 
меньшей удельной мощностью, повы- 
шенными требованиями к культуре эк- 
сплуатации. В недалеком прошлом все 
это н вдвржнввлф првніввдвтвв диавль» 
ных двигателей. Но, чем труднее давалась 
добыча нефти, чем дороже обходилась 
перегонка бензина, тем явственней выхо- 
дили на первый план главные их преиму- 
щеыва. И пвіпв п« вызвівавг симнвгіин 
необходимость резко увеличить долю 
дизельных машин, в общем автомобиль- 
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ном парке, а значит преодолеть труд- 
ности в развитии производства преци- 
зионной топливной аппаратуры, увеличе- 
нии выпуска дизельного топлива, спе- 
циальных масел, диагностического обору- 
дования для контроля за техническим 
состоянием двигателей. 

В этой связи поучительно обратиться 
к истории советского дизеля. Первые 
опытные образцы были разработаны 
нашими специалистами еще в начале 
30-х годов. Это _были четырехцилиндро- 
вый 60-сильный НАТИ — 1-60 и шестици- 
линдровый 90-сильный «Коджу». Однако 
промышленность еще не была готова к 
их серийному выпуску. 

Первыми серийными дизелями совет- 
ского производства стали двухтактные 
ЯАЗ — 204 1947 года. Через 14 лет пришла 
пора двигателей второго поколения. Если 
при создании четырехцилиндровых ЯАЗ — 
204 и шестицилиндровых ЯАЗ — 206 кон- 
структоры ориентировались на американ- 
ские «Джиэмси», то прототипом для четы- 
рехтактных ЯМЗ — 236 и ЯМЗ — 238 стал' 
разработанный в 1959 году советскими 
специалистами опытный двигатель 
НАМИ — 019. И ныне продукцией ярослав- 
ского моторного завода комплектуются 
машины МАЗ, КрАЗ, МоАЗ, БелАЗ. 

В 70-е годы двигатель КамАЗ — 740 не 
только ознаменовал рождение нового 
поколения современных конструкций на 
оснащенном по последнему слову техники 
заводе в г. Брежневе (тогда — Набе- 
режные Челны), но и положил начало 
резкому количественному росту произ- 
водства дизелей. Ими, помимо КамАЗов, 
оснащается часть грузовиков «Урал» и 
ЗИЛ, автобусов ЛАЗ. Однако, несмотря 
на совместные усилия КамАЗа и ЯМЗ, 
в 1,980 году лишь 18% выпускавшихся 
нашей промышленностью автомобилей 
оснащались дизелями. К концу прошлого 
года эта цифра поднялась до 28%. 
Сегодня мало и этого. Дизелизация долж- 
на не только охватить тяжелые грузовики, 
но и распространиться прежде всего на са- 
мые массовые модели — ЗИЛ и ГАЗ. 
Исходя из этого и сформулирована в Ос- 
новных направлениях задача, выраженная 
в уже упоминавшихся цифрах 40 — 45% и 
60%. 

Определены и пути ее решения. В го- 
роде Ярцево Смоленской области стро- 
ится завод дизельных двигателей — фи-, 
лиал ЗИЛа. Выпуск машин нового семей- 
ства ЗИЛ — 4331 («За рулем», 1984, № 3) 
начнется в конце пятилетки. 

В Горьком сооружаются новые корпуса 
для производства первого советского ав- 
томобильного дизеля воздушного охлаж- 
дения ГАЗ— -542 («За рулем», 1986, № 3). 
Этот двигатель получат в 1989 году са- 
мосвальные автопоезда ГАЗ — 6008, а так- 
же грузовики ГАЗ — 4301 с бортовой плат- 
формой. Капиталовложения в реконструк- 
цию таким гигантов; как ЗИЛ или Г АЗ, 
для выпуска экономичных двигателей, по 
подсчетам экономистов, окупятся менее 
чем за четыре года. 

Целое семейство моторов с воздушным 

оллаждвннем е 1988 года по дйцвнзни 

«Клекнер-Гумбольдт-Дойц»- (ФРГ) станет 
изготовлять строящийся сейчас в Куста- 


нае завод дизельных двигателей: шести-, 
восьми-, десяти- и двенадцатицилиндро- 
вые мощностью от 120 до 240 л. с. для 
грузовиков «Урал» и других. 

Намечено в двенадцатой пятилетке 
развернуть в Кировабаде сооружение 
филиала УАЗа — завода малотоннажных 
грузовиков. Базовая модель грузоподъ- 
емностью 1,5 тонны получит отечествен- 
ный дизель мощностью 70 л. с. /52 кВт. 
Он будет пригоден для установки не 
только на кировабадские машины, но так- 
же на автомобили УАЗ и микроавтобусы 
РАФ. 

Самым малым советским автомобиль- 
ным дизелем станет ВАЗ — 341 , который, 
как и двигатель для кировабадской по- 
луторки, разработан с участием специа- 
листов НАМИ. Он имеет двухполостную 
камеру с вихревым смесеобразованием и 
предназначен для машин ВАЗ. Предусмот- 
рена его модификация с турбонаддувом. 
Это первый наш дизель для легкового 
автомобиля. Испытания на стенде опытных 
образцов ВАЗ — 341 показали, что мини- 
мальный удельный расход топлива в час 
у него составляет 188 г/л. с. А слывущий 
среди автолюбителей как один из наи- 
более экономичных бензиновый двигатель 
ВАЗ — 2103 при одинаковом рабочем 
объеме расходует 225 г/л. с. в час, то 
есть на 20% больше. В то же время сухая 
масса дизеля ВАЗ лишь на 6 кг больше, 
чем мотора ВАЗ — 2103. Пока еще рано 
называть сроки. До начала выпуска ВАЗ — 
341 предстоит доводка и подготовка про- 
изводства, которые для дизеля занимают 
больше времени, чем для бензинового 
двигателя. 

Как видим, программа обширна. При- 
чем она охватывает производство не 
только на новых, но и на традиционных по- 
ставщиках дизелей. Так, в Ярославле пред- 
стоит освоить новое семейство ЯМЗ — 840 
из восьми- и двенадцатицилиндровых 
двигателей с турбонаддувом мощностью 
от 360 л. с. /265 кВт до 650 л. с. /470 кВт 
для грузовых автомобилей МАЗ, КрАЗ и 
БелАЗ. Что касается дизеля Камского 
автомобильного завода, то он получит 
турбонаддув и его мощность вырастет 
с 210 л. С./155 кВт до 260 л. с. /191 кВт, 
то есть на 24%. Эта модификация 
КамАЗ — 7403.10 предназначена для ново- 
го семейства грузовиков, рассчитанных 
на 10-тонную осевую нагрузку. Следует 
упомянуть в связи с восьмицилиндровым 
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— 341, предназначенный для пжигулей»: 
4 цилиндра, 1452 см^, 48 л. с. '36 кВт. 



ГАЗ — 542 с воздушным охлаждением: 6 ци- 
линдров, 6230 см^ 125 л. С./92 кВт. 



Двенадцатнцилиндровый ЯМЗ— 8401 с турбо- 
наддувом. 



Восьмицилиндровый дизель воздушного ох- 
лаждения из нового кустанайского семейства. 

Турбонагнетатель на перспективном двигателе 
КамАЗ — 7403.10 позволяет повысить мощ- 
ность на 24%. 



двигателем КамАЗ — 740 и шестицилинд- 
ровый дизель ЯМЗ — 642, имеющий с ним 
так называемую «вертикальную» унифика- 
цию (по вкладышам коленчатого вала, 
шатунам, поршням с кольцами, деталям 
клапанного механизма). Его выпуск уже 
начат — он ставится на сельскохозяй- 
ственные самосвалы КАЗ — 4540 («За ру- 
лем», 1983, № 3; 1985, № 10). 

Поскольку в нынешней пятилетке наме- 
чена дизелизация и автобусов, КамАЗ 
увеличит производство модификаций сво- 
их двигателей для новых машин ликин- 
ского и ЛЬВОВСКОГО заводов. Об эконо- 
мической выгоде, которую сулит перевод 
автобусов С бензиновых на дизельные 
двигатели, красноречиво говорит выигрыш 
в снижении себестоимости пассажирских 
перевозок на 17,8 тысячи рублей в рас- 
чете на одну машину в год. 

Дизелизация не сводится к осво- 
ению выпуска новых двигателей и автомо- 
билей. Неоднократно приводившиеся в пе- 
чати цифры значительного экономиче- 
ского эффекта от внедрения дизелей 
базируются на условии, что оснащенный 
ими парк машин технически исправен. 
А это означает, что другие отрасли на- 
родного хозяйства должны обеспечивать 
нужды автомобильной промышленности и. 
транспорта высококачественным (с содер- 
жанием серы не более 0,02%) дизель- 
ным топливом в необходимом количестве, 
а также антифризом, специальными мас- 
лами и присадками, резинотехническими 
изделиями из фтористых и силиконо- 
вых резин, приборами для проверки и 
обслуживания топливной аппаратуры. Без 
них дизелизация не даст должного эф- 
фекта. 

И конечно, эксплуатация дизельных 
автомобилей требует высокой техниче- 
ской культуры. Вот красноречивый при- 
мер. Достаточно, чтобы в систему смазки 
двигателя КамАЗ попало около 250 г пы- 
ли — и он выйдет из строя. А столько 
ее и будет после трех-четырех заправок 
маслом из грязного ведра, валяющегося 
в кузове грузовика. Дизели очень чувст- 
вительны и к загрязнению поступающего 
в цилиндры воздуха, малейшим небреж- 
ностям в уходе за топливной аппаратурой. 
Обследование автомобилей КамАЗ в не- 
которых автохозяйствах показало, что, на- 
пример, топливные форсунки двигателей 
только у 25 — 30% машин отвечают 
техническим условиям. 

Мы нередко много говорим об эко- 
номическом и экологических преимущест- 
вах, которые дает применение дизеля на 
автотранспорте. И порой забываем, что 
этот дорогостоящий двигатель требует 
безупречного обслуживания. Встретив на 
дороге густо дымящий МАЗ или «Икарус», 
вольно или невольно бросаем нелестные 
слова в адрес дизелей вообще. Но вино- 
вата здесь не конструкция двигателя, а 
плохая фильтрация топлива, невнимание 
в зимний период к температурному ре- 
жиму двигателя, халатное отношение к 
периодической проверке топливной систе- 
мы. И не надо забывать, что практиче- 
ски любая неисправность топливоподаю- 
щей системы усиливает дымление. 

Технико-экономические расчеты свиде- 
тельствуют, что себестоимость перевозок 

іруліц діишіьмыми ^^^ом^^^ДсIми инти ім 

четверть меньше, чем бензиновыми. 
Чтобы эти расчеты стали реальностью, 
нужны усилия не одних только автомо- 
билестроителей. Решить поставленную в 
пятилетке комплексную задачу дизелиза- 
ции можно лишь совместными усилиями 
многих отраслей. ШУГУРОВ 




Продолжаем разговор 
о том, какой мотоцикл 
хотят иметь сегодня 
читатели журнала 

в июльском номере журнала за 1985 
год был опубликован материал «Мото- 
цикл для села: ваша точка зрения». 
Отправным моментом для него послу- 
жило письмо читателя А. Анисова из 
Хабаровского края, в котором был под- 
нят вопрос о техническом уровне и ка- 
честве отечественных мотоциклов: на- 
сколько они соответствуют (а точнее, 
не соответствуют) запросам потребите- 
лей, прежде всего живущих на селе. 
Изложив соображения специалистов-мо- 
тоциклостроителей, редакция пригласила 
читателей обсудить, каким они хотели бы 
видеть мотоцикл для сельского труже- 
ника. Как «исходный материал» к раз- 
мышлению было предложено несколько 
вариантов машин: ИЖ — 64М — про- 
образ модификации «эндуро», опытный 
образец мотоцикла ТМЗ, четырехколес- 
ный мотоцикл «Сузуки» (оба — на 
широкопрофильных шинах). Предлагаем 
обзор полученных откликов с нашими 
комментариями. 

Читатели весьма охотно вступили в 
дискуссию: письма шли из Сибири и 
Казахстана, из сел Центральной Рос- 
сии, Приполярья и Якутии, с Украины и 
Дальнего Востока... Как правило, авто- 
ры — мотоциклисты с многолетним ста- 
жем, богатым практическим опытом, на 
котором и основано их мнение. Впрочем, 
есть и такие, кто совсем недавно сел в 
седло мотоцикла, но уже почувствовал 
потребность высказаться. Большинство 
корреспондентов энергично поддержало 
идею такого обсуждения. «Очень рад, 
что на страницах журнала затронута 
важная тема», — начинает свое письмо 
В. Макаров из г« Надыма Тюменской 
области. «Я родился и вырос в деревне, 
и меня не оставляет равнодушным про- 
блема, поднятая в вашей статье», — 
пишет А. Панасюк из г. Бреста. Подобные 
слова содержатся в письмах Б. Панова 
из г. Кинешмы, В. Синеева из г. Красно- 
горска Челябинской области, А. Высоц- 
кого из г. Ельца и других читателей. 

Прежде чем изложить их точки зрения 
на конструкции будущих мотоциклов, 
хотим поблагодарить всех, кто поделился 
своим опытом эксплуатации мототехни- 
ки, суждениями о ее достоинствах и не- 
догтяткахі Знакомство с откликами пока- 
зало, что высокое качество, надеж- 
ность — первые требования, предъяв- 
ляемые мотоциклистами к выпускаемой 
технике. Они настаивают: «Сделать хоро- 
шо наши «уралы» и «днепры», «восхо- 
ды» и «тулицы» (из письма С. Губкина, 
д. Новосел ово Тюменской области). 

Вопрос поставлен, как говорят, в духе 
времени: поднять качество продукции 
до уровня лучших отечественных и ми- 
ровых достижений — важнейшая задача, 
выдвинутая партией, ее XXVII съез- 
дом. Для решения этой задачи нашим 





мотоциклетным заводам, поставщикам 
комплектующих изделий для них придет- 
ся коренным образом перестроить работу. 
Ведь именно низкое качество сегодня 
вызывает многочисленные нарекания по- 
требителей, с ним связывают они падение 
спроса на мототехнику, как это делает 
С. Губкин: «Сосед купил «Урал М — 67- 
36», наездил 500 километров, и мотоцикл 
выщел из строя — прогорел поршень. 
Таких случаев я знаю девять». «Заводы 
выпускают мотоциклы неотрегулирован- 
ными, несмазанными, болты и гайки 
не затянуты», — вторит ему В. Сидельни- 
ков из с. Песчаное Челябинской области. 
Возможно, он сгущает краски? Послу- 
шаем К. Рыжакова «из г. Свободного 
Амурской области; «В 1984 году купил 
«Восход — ЗМ». Через 3000 километров 
мотоцикл, попросту говоря, начал «сы- 
паться». Сначала появились рывки на 
четвертой передаче, потом она и вовсе 
перестала включаться. Теперь отказало 
электронное зажигание, а блок «ком- 
мутатор-стабилизатор» у нас днем с ог- 
нем не найдешь». 

«У «Минска» и «Восхода» «слизывают- 
ся» шлицы педали переключения пе- 
редач; очень нежные и порой мягкие, 
а валик 10 — 11 мм толщиной», — сетует 
И. Анпилогов из зерносовхоза «Павлов- 
ский» Краснодарского края. «В инструк- 
ции сказано, что для «Восхода — 3» под- 
ходит как бензин А-76, так и АИ-93 без 
всякой дополнительной регулировки. На 
своем опыте, — вздыхает В. Жилкин 
из Иркутска, — убедился, что это невер- 
но. Заливая А-76, я не знал, кто на ком 
ездит: я на мотоцикле или он на мне». 
«У мотоциклов «Днепр» МТ — 10-36 име- 
ет место прогорание поршней и пере- 
мычек между поршневыми кольца- 
ми», — констатирует С., Васютин из 
Брянской области. 

Факты не новы. Знали о них на заво- 
дах, в Министерстве автомобильной про- 
мышленности, в планирующих и контро- 
лирующих органах. Но, ориентируясь 
на количественный рост, не сумели по- 
ставить заслон браку. На заводах далеко 
не все в порядке с технологической дис- 
циплиной, Не раз давались обещания 
освоить более надежные конструкции ко- 
лес, сделать более долговечными цепи 
и т. д. Реальная же забота о повыщении 
технического уровня свелась к внедре- 
нию нового электрооборудования. По- 
чувствовав такое отношение к своим 
нуждам, мотоциклисты все прохладнее 
встречают новые модификации. 

Вот что пишет в редакцию С. Булычев, 
продавец магазина «Автолюбитель» в 
г. Гродно. Письмо привлекло наше 
внимание: ведь автор знает конъюнкту- 
ру (пусть только на своем участке тор- 
говли) не понаслышке, «Мотоциклы 
ММВЗ — 3.112.1 практически не поль- 
пуіпті'п іміріігпм Иг іфіміьщпгт пи 1 й- 
вольтовое электрооборудование, ни про- 
тивоугонный замок на руле. Все те же 
ящики на болтиках, то же седло на чест- 
ном слове. Зато цена 465 рублей! Особые 
нарекания на электронику: сложно, 
капризна, самое главное — очень дефи- 


цитна. Один блок «коммутатор-стабили- 
затор» — 33 рубля. И это для молоде- 
жи, чаще всего учащейся. К тому же 
расход топлива 4 — 4,5 л/100 км — это 
очень много. Все сказанное можно от- 
нести и к «Восходу — ЗМ». 

Ниже мы вернемся к письму С. Бу- 
лычева, а сейчас задержимся на том, 
что сказано в нем об электронных при- 
борах, Ведь именно их изготовителям 
чаще всего отказывают в благодарности 
наши корреспонденты — в электронг 
ный-то век! Обратимся к письмам. «Без 
всяких там электронных зажиганий, от 
которых половина мотоциклов в гара- 
жах стоит!» — прямо-таки взывает жи- 
тель г. Шелехова Иркутской области, 
к сожалению, не указавший фамилию. 
«Электрооборудование теперь позволяет 
применять мощные осветительные прибо- 
ры — это отлично. Но оно стало до того 
сложным, что и нерядовому мотоцикли- 
сту приходится туго. Все в блоках, — 
наверное, рассчитано на СТО, но у нас нет 
их и в’ помине», — напоминает А. За- 
икин из пос. Майского Курганской об- 
ласти, «В глущи не до электроники!» — 
лаконично резюмирует Г. Пьяница из 
пос. Кумарейка Иркутской области. 

Велик соблазн записать авторов в рет- 
рограды или хоть упрекнуть в поверх- 
ностном знании техники. Но ведь сами 
заводы-изготовители считают, что ремонт 
электронных приборов, будь то реле- 
выпрямитель или коммутатор-стабилиза- 
тор, не стоит доверять владельцам ма- 
щин. Значит — заменять. Но чем? 

Не думаем, однако, что сказанное 
дает повод призывать — назад, к при- 
вычным электромагнитным устройст- 
вам: уж очень не в духе времени. Зна- 
чит, выход один: резко повысить каче- 
ство комплектующих изделий для мото- 
• техники, помня о том, что двухколес- 
ная машина — нередко основное тран- 
спортное средство жителя глубинки. 

Задача, впрочем, сильно упростилась 
бы, если б речь в письмах шла только 
о надежности электрооборудования, К 
сожалению, тем большему что факты эти 
давно и широко известны, крайне низок 
срок службы мотоциклетных цепей и 
аккумуляторов, недолговечны амортиза- 
торы, текут сальники, лопаются спи- 
цы. „ Названные и многие другие детали 
и узлы годами фигурируют в официаль- 
ных и неофициальных перечнях как 
дефицитные. «Проблема запчастей — 
основная, с которой сталкиваемся мы, 
мотоциклисты, особенно сельские», — 
это мнение В. Барсукова из с. Хозиевки 
Харьковской области разделяют многие 
участники обсуждения. 

Дефицит запчастей — застарелая и 
неутихающая боль мотоциклиста. Пись- 
ма подтверждают наше убеждение: дефи- 
цит этот во все возрастающей степени 
порождавтбя иияким кач«(;твом пыпугкп 
емой мототехники. А именно оно сегод- 
ня в решающей мере влияет на спрос. 

Вернемся, как обещали, к свидетель- 
ству С. Булычева, продавца мотоциклов 
из Гродно. «Высокая цена, низкая эко- 
номичность, убогость (!) изготовления, 


отсутствие запчастей, огромный вес — 
все это в целом сказывается на спросе. 
Добавлю только, что за лето 1985 года . 
мы продали четыре минских мотоцик- 
ла и восемь ковровских (для сравнения 
94 ЯВЫ-638-5-00)... Вы, видимо, поняли, 
что надо нынешним покупателям: про- 
стота и легкость, надежность. Не надо 
большой мощности, это уже не ценится — 
теперь немалую роль играет экономич- 
ность » . 

Что ж, названы такие требования, 
которым сегодня должна удовлетворять 
любая машина, хоть для села, хоть для 
города. Закономерно, что они повторяют- 
ся во многих письмах. «Современный 
мотоцикл должен быть просто, честно, 
технологично, высококачественно сделан 
и собран», — твердо заявляет А. Ша- 
гаев из г. Железнодорожного Москов- 
ской области. 

Немало писем убеждает, что выпол- 
нить это требование по силам нашей 
промышленности. «Мой «старик* М — 
72 — выпуска 1955 года. Я одиннад- 
цатый (!. — ред.) хозяин с 1965 года, В 
год делаю по 10 — 14 тысяч километров. 
Не променяю «старика» ни на одну совре- 
менную», — запальчиво восклицает 
В. Солдатенков из райцентра Кир гули в 
Узбекистане. П. Глова из г. Владимира- 
Волынского по сей день ездит на ИЖ — 
350 1950 года выпуска, 32 года назад 
сделан ИЖ — 49 А. Грефенштейна (с. Об- 
ское Алтайского края), «С 1968 по 1980 
год у меня был «ИЖ-Юпитер — 2», 
прошел я на нем 130 тысяч километ- 
ров, — сообщает Л. Кулешов из Красно- 
ярска. — Бака хватало на 400 километ- 
ров и более. Валы и цилиндры с поршня- 
ми заменил на 95-й тысяче». С 1963 года 
эксплуатирует «ИЖ-Юпитер» X. Шаки- 
ров ' из Башкирии. Добрыми словами 
поминают качество и надежность си- 
ловых агрегатов тульских мотороллеров. 
Неплохо отзываются читатели о мото- 
■ циклах М — 105 и М — 106 минского мото- 
велозавода. К сожалению, воспоминания 
эти чаще всего обрываются на моделях 
10—15-летней давности, 

• Возможно, похвалы ИЖ — 49, содер- 
жавшиеся в первой статье, в какой-то 
мере задали тон откликам. Во всяком 
случае письма свидетельствуют, что 
высокое качество мототехники не только 
должно, но и может быть нормой. Се- 
годня вопрос об этом стоит для мотоцик- 
летных заводов с большей, чем когда бы 
то ни было, остротой. 

Здесь мы затронули только часть проб- 
лем, связанных с техническим уровнем 
наших мотоциклов. Конкретным предло- 
жениям читателей по конструкциям мо- 
тоциклов для трудных дорог будет по- 
священ следующий обзор. Кроме того, 
редакция сочла целесообразным рас- 
ширить рамки обсуждения. С этой целью 
в одном из ближайших номеров будет 
опубликована анкета для владельцев 
мототехники, разработанная ВНИИ 
конъюнктуры спроса. 

Отдел науки и техники 

«ЗА РУЛЕМ» 
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ЛЕНИНСКОМУ ЗАДАНИЮ 


Шофер ■ солдатской пилотке за рулем 
уборочного автомобиля — эпизод не 
редкий. Тысячи машин с воинскими но* 
мерными знаками каждый год работают 
на полях жатвы. Помощь воинов Воору- 
женных Сил труженикам села стала тра- 
диционной, а своими истоками она уходит 
к легендарному времени гражданской 
войны и становления Советской власти. 

Воспоминаниями о первых шагах зарож- 
давшейся связи воинов-автомобилистов и 
хлеборобов делится Б. ВОСКРЕСЕНСКИЙ, 
бывший в годы гражданской войны по- 
мощником начальника автомобильного 
управления Штаба помощника Главкома 
Вооруженными Силами Республики по 
Сибири. 


Лето 1921 года. Западная Сибирь. Тракт 
между Петропавловском и Кокчетавом. 
Палящее солнце над бескрайной степью, 
клубки перекати-поля, дрожащие в полу- 
денном мареве редкие возвышенности. 
Нет ни наезженных дорог, ни сел и дере- 
вень. От горизонта до горизонта, сквозь 
густую пыль просматриваются быстро дви- 
жущиеся грузовые автомобили. Их много 
они идут то поодиночке, то группами, 
то снова поодиночке и так без конца. 

Откуда здесь, где раньше можно было 
увидеть лишь кибитки казахов-кочевников 
да медленно и величественно шагающих 
верблюдов с вьюками, десятки автомоби- 
лей? И почему за рулем этих почти не 
виданных в здешних местах машин сидят 
люди в выгоревших гимнастерках и с 
красными звездочками на фуражках? 

Красная Армия недавно победоносно 
завершила гражданскую войну в Сибири. 
Колчак разгромлен. Войска интервентов 
изгнаны из нашей страны. Только на Даль- 
нем Востоке еще хозяйничают японские 
милитаристы и на границе с Монголией 
бродят остатки банд. 

Победа в гражданской войне досталась 
нашему народу нелегко. Белогвардейцы 
и интервенты нанесли стране громадный 
ущерб. К тому же все Поволжье охва- 
тила страшная засуха. Продовольственные 
ресурсы европейской части Республики 
почти исчерпаны. Центр страны голодал. 
Положение с продовольствием в Москве, 
Петрограде, других промышленных цент- 
рах было исключительно напряженным. 
В том тревожном году продовольствен- 
ный фронт сУал главным фронтом, на ко- 
тором пришлось сражаться молодой 
Советской Республике. И в этом далеко 
не последнюю роль сыграли автомобиль- 
ные части 5-й Краснознаменной армии. 

В тот тяжелый час взор В. И. Ленина 
снова и снова обращается к Сибири, 
к тем землям, которые ныне являются 
частью Целинного края. Он знает; только 
там сохранились еще запасы хлеба. Но эти 
запасы сосредоточены в глубинке, вдали 
от станций железной дороги, даже от са- 
мой ближней из них — Петропавловска. 

В тех условиях вывоз значительных 
количеств хлеба из глубинных пунктов 
Сибири представлялся почти невыполни- 
мой задачей. Но хлеб был необходим 
голодающим рабочим центра страны и их 
семьям, был необходим воинам Красной 
Армии, а значит надо было искать реше-, 
ние. Ленинская мысль и здесь нашла вы- 
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ход из, казалось, безвыходного положе- 
ния. 

1 апреля 1921 года В. И. Ленин под- 
писывает постановление Совета Труда и 
Обороны о мерах, обеспечивающих успех 
работы по подвозу автомобильным транс- 
портом продовольственных грузов в рай- 
оне Сибири. В этом постановлении гово- 
рится: «Ввиду исключительно острого по- 
ложения с продовольствием в Республике 
и необходимости в порядке ударного 
задания вывезти продовольствие из райо- 
нов Сибири... Совет Труда и Обороны по- 
становляет... Предложить Сибревкому 
и ЧУСО* Сибири принять все меры для 
максимального использования сибирского 
грузового автотранспорта всех ведомств 
на продовольственной работе...» Выполне- 
ние этой работы было поручено Автомо- 
бильному управлению Наркомпрода, ор- 
ганизовавшему для этой цели «Сибирскую 
автомобильную экспедицию». Общее ру- 
ководство осуществлял специальный 
Уполномоченный Совета Труда и Оборо- 
ны. 

Снарядить такую экспедицию было 
трудной задачей. Дореволюционная Рос- 
сия не производила грузовых автомоби- 
лей. Все, чем располагала Республика, — 
это еще уцелевшие после первой миро- 
вой войны автомобили из числа закуплен- 
ных царским правительством за границей. 
Такой крупной по масштабам автомобиль- 
ной экспедиции не знала не только далекая 
Сибирь, _ но и центральные районы стра- 
ны. Да и Красная Армия не располагала 
в те годы большими автомобильными 
подразделениями. В штабах армий в ав- 
токоманде было 8 — 12 легковых и 4 — 6 
грузовых машин; в грузовом автоотря- 
Д® — 20 — 24 грузовика. Дивизия имела 
в составе автороты батальона связи 4 — 6 
легковых машин, 6 — 8 грузовиков и 12 — 15 
мотоциклов. 

Несмотря на все трудности, к началу 
июня 1921 года в районе Петропавловск— 
Кокчетав удалось сосредоточить 21 гру- 
зовой автоотряд с общим числом 413 ма- 
шин суммарным тоннажем 1048,5, 14 спе- 
циальных (автомастерские и автоцистер- 
ны), 12 полугрузовых, 14 легковых авто- 
мобилей и 9 мотоциклов. Кроме того, в 
состав экспедиции входили два трактор- 
ных отряда и два поезда-мастерские. 

Автомобили представляли собой парк 
из разных по грузоподъемности (от 1 до 5 
тонн) и по маркам машин. Грузовые бы- 
ли представлены четырнадцатью, спе- 
циальные десятью и легковые семью 
марками. Например, среди грузовиков бы- 
ли «Берлие», «Бюссинг», «Г арфорд», «Ин- 
тернационал», «Нэпир», «Паккард», «Пир- 
лесс», «Пирс-Арроу», «Рено», «Сельдей», 
«Торникрофт», «Уайт», «Федераль» и 
ФИАТ. Это обстоятельство при остром 
дефиците запасных частей и шин сильно 
осложняло работу экспедиции. 

К началу июня был завершен органи- 
зационный период, и экспедиция присту- 
пила к перевозкам хлеба. 

Сотни машин в степи — это было не- 
обычным зрелищем даже для много пере- 
живших красноармейцев. Тем большее 
удивление, а иногда и страх вызывали 
автомобили у местного населения, ка- 


*Чрезвычвйный уполномоченный Совета 
Обороны по снабжению. 


захов-кочевников, зачастую никогда до 
того не видевших автомобиля. 

Воодушевленные ленинским заданием, 
с полной отдачей сил работали водители, 
основной костяк которьіх составляли крас- 
ноармейцы автоотрядов, прибывших с 
фронтов гражданской войны. Испытан- 
ные в боях с белогвардейцами, эти во- 
дители и на продовольственном фрон- 
те в тех невероятно трудных условиях ве- 
ли себя геройски. На изношенных маши- 
нах, на плохом горючем, по степным трак- 
там, а вернее по Целине, днем и ночью, 
без выходных вывозили они хлеб. Каж- 
дый. стремился нагрузить побольше, пе- 
ревезти поскорее, чтобы помочь голода- 
ющим братьям. 

Часто не хватало грузчиков: так было, 
например, в Коичетаве. Но в те дни там 
проходил уездный крестьянский съезд. 
Делегаты съезда, стремясь помочь голо- 
дающим, собственными силами загрузили 
около ста машин. 

Вот что говорил о взаимной помощи 
работников экспедиции и местного населе- 
ния чрезвычайный уполномоченный ВЦИК, 
находившийся в то время в районе рабо- 
ты автоотрядов: «Здесь, в центре Азии, 
культура запада слилась со старым, не- 
культурным способом передвижения... 
Работая рука об руку по перевозке хлеба 
с крестьянином, с киргизом, работники 
грузоотрядов, кроме того, оказывали по- 
мощь селам, в которых они жили, еще и 
по ремонту земледельческих орудий и 
предметов домашнего обихода. Здесь на 
практике была видна совместная работа 
пролетария с крестьянином». 

Не все знают, что в те времена не у 
• каждого грузовика была кабина. Водитель 
сидел на открытой скамейке,' и перед ним, 
как правило, не было даже ветрового 
стекла. Ничто не защищало его от непо- 
годы. Ветер и дождь, едкая пыль, жгучее 
солнце днем и холод ночью — все это вы- 
нужден был терпеливо переносить води- 
тель. Электрического освещения и старте- 
ра тогда грузовики тоже не имели. Дорога 
освещалась ночью ацетиленовым фона- 
рем (если был карбид), а двигатель при- 
ходилось заводить рукояткой. Тяжела и от- 
ветственна была ремонтная служба экспе- 
диции. Машины требовали частого ремон- 
та. Ведь они уже не один год прорабо- 
тали на фронте. Поэтому круглосуточно 
шла работа в мастерских и в полевых 
ремонтных бригадах. За время экспеди- 
ции было выполнено 1071 текущий, 67 ка- 
питальных и 838 средних ремонтов. Высо- 
кий уровень технического обслуживания 
характеризуется хотя бы тем, что если в 
начале работы экспедиции на ходу было 
85% грузовиков, то к концу всего на 2% 
меньше. 

Районы, где теперь раскинулся Целин- 
ный край, оказали в те далекие годы не- 
малую помощь молодой Республике: 
к железной дороге из глубинных пунктов 
только автотранспортом был вывезен 
почти миллион пудов хлеба. В отчете о 
работе экспедиции приведена точная 
цифра — 9^2 407 пудов 30 фунтов, ко- 
нечно, это не миллиарды пудов, которые 
дает теперь Целинный край, но в те годы, 
когда голод свирепствовал в Поволжье, 
когда голодала вся страна, и один мил- 
лион пудов хлеба был большой помо- 
щью. Так велась битва за хлеб. 



По столичным меркам московский ор- 
дена Трудового Красного Знамени локо- 
мотиворемонтный завод (МЛРЗ) — пред- 
приятие небольшое: численность рабо- 
тающих не превышает 2500 человек. 
С территорией тоже небогато. Вытянутая 
в длину, она с двух сторон стиснута 
нитками железнодорожных путей, по 
которым без устали спешат поезда. Так, 
под перекличку гудков и перестук вагон- 
ных колес идет здесь работа. 

И все же есть тут одно тихое место. 
Это крохотный сквер рядом с проход- 
ной, где на гранитном обелиске золотыми 
буквами выведены фамилии 132 завод- 
чан, павших на полях сражений Великой 
Отечественной. Дважды в год, 9 мая и 
23 февраля, к подножию обелиска ло- 
жатся цветы, встают на почетную вахту 
ветераны войны, молодые рабочие, пио- 
неры и дсомсомольцы подшефной 422-й 
средней школы, учащиеся базового 
СГПТУ.62 

Отсюда провожают юношей на рат- 
ную службу, вручая им вместе с «Нака- 
зом призывнику» — маленькой красной 
книжечкой, где они получают добрые 
напутствия, — нехитрые, нужные пред- 
меты: рюкзак, механическую бритву да 
стопку конвертов с ручкой, чтобы чаще 
писали на родной завод. 

Стало традицией... Эти слова не раз 
повторял председатель заводского ко- 
митета ДОСААФ Анатолий Павлович 
Живов, рассказывая о деятельности 
оборонной организации МЛРЗа. Стало 
традицией устраивать вечера «У ком- 
сомольского костра», завершающие- ме- 
сячники оборонно-массовой работы, и 
приглашать на них таких замечатель- 
ных людей, как Герой Советского Союза 
вице-адмирал Григорий Иванович Щед- 
рин. Стало традицией проводить уроки 
мужества в подшефной школе и мото- 
пробеги по местам боев; дни ДОСААФ 
в цехах с лекциями, встречами,' показом 
кинофильмов на военно-патриотическую 
тему; недели стрельбы, когда на огневой 
рубеж в заводском тире выходят прак- 
тически все работники предприятия; 
спортивные праздники на стадионе 
«Авангард» и многое другое. 

— У нас в комитете, — говорит Жи- 
вов, — а в нем 23 человека, есть люди, 
душой преданные делу: иного слова и 
не подберешь. 

Именно так можно сказать, например, 
об Алексее Степановиче Назарове, бес- 
сменном — уже более тридцати лет — ' 
редакторе стенной газеты «Досаафо- 
вец». Известно, с каким скрипом обычно 
выпускаются стенгазеты. На локомотиво- 
ремонтном — ничего подобного. В прош- 
лом году газета вышла 19 раз. А с ка- 
ким вкусом, с какой выдумкой она 
оформляется. Недаром вот уже 25 лет 
подряд ей присуждается первое место в 
смотре-конкурсе стенной печати, прово- 
димой МГК ДОСААФ. 

Секрет прост; у МйЗарбвй оіреди завод- 
чан около шестидесяти рабкоров. Пока 
мы беседовали, пришел один из них — 
машинист по испытанию электровозов 
Виктор Афанасьевич Тюрин. Принес 
заметку о работе спортивно-технического 
клуба ибщостосшшм руководи* 

телем которого является. 

— СТК «Эфир* существует десять 
пѵѵ, — Тюрині - ашти 

маемся раэ в неделю, по средам, готовим 
радиотелеграфистов. Сейчас в группе 
15 человек — заводская молодежь и 
школьники. Думаем организовать еще 
одну группу, потому что есть желающие. 



РСак только создадим соответствующую 
базу, начнем готовить специалистов по 
ремонту бытовой техники — радиоприем- 
ников и телевизоров. 

Любителей мотоциклетного спорта 
объединяет клуб «Мотор». Слава Куп- 
цов, председатель клуба, после службы 
в армии закончил вечерний техникум, 
работает слесарем-электриком. В распо- 
ряжении досаафовцев четырнадцать мо- 
тоциклов. Правда, они уже хорошо по- 
служили, и надо бы подумать о новых. 
Однако до последнего времени были 
сложности с гаражом. Старая деревян- 
ная постройка обветшала и не отвечает 
требованиям хранения техники. Члены 
клуба проявили инициативу: нашли 
списанный вагон, наглухо заделали в нем 
окна. 

В планах у спортсменов на этот год — 
провести четыре мотопробега по местам 
обороны Москвы. Палатки, форма — все 
это есть. Есть и опыт подобных пробегов. 
Досаафовцы МЛРЗа побывали в горо- 
дах-героях Волгограде, Севастополе, 
Одессе, Минске. Священная земля оттуда 
хранится в комнате боевой Славы. Здесь 
же на видном месте портрет Юрия Гага- 
рина. Он посетил завод 23 октября 1962 
года, встречался с рабочими, знакомил- 
ся с деятельностью организации 

ДОСААФ. В тот день ему было присвоено 

звание «Ударник коммунистического 
труда». 

Где-то поблизости, за стеной раздава- 
лись гулкие хлопки выстрелов. 

— Сегодня в тире по графику третий 
стреляет, — пояснил начальник 
СТК «Снайпер» Александр Константи- 
нович Мясников, — за обеденный пере- 
рыв как раз уложатся. 

Стрелковые соревнования между цехо- 
выми первичными организациями 
ДОСААФ очень популярны на заводе. 
Лучшие стрелки входят в сборную коман- 
ду, выступающую на первенстве города. 
К слову сказать, в Перовском районе 
тир МЛРЗ — единственный, поэтому 
работает он с полной нагрузкой. Сюда 
приходят ребята из трех соседних школ, 
а по вечерам его арендуют досаафовцы 
с других предприятий. 

На водно-моторной базе завода в Лыт- 
карине готовят водителей маломерных 
судов. Здесь на Москве-реке обосновался 
чстіісртый П6 счету заводской СТК, 
«Маяк*, во главе которого много лет 
стоит большой энтузиаст водно-мотор- 
ных видов опарта Лликі'і'й ПНКблАевич 
Ильин. Тут есть моторные лодки, бай- 
дарки, шестиместный катер, водные лы- 
жи. Рабочие любят свою базу, летом 
нет отбоя от желающих заниматься. 

В социалистических обязательствах 


оборонного коллектива на 1986 год 
значится такой пункт: «Подготовить 
120 водителей автомобилей категории 
«В*. Хозрасчетные курсы действуют 
на заводе с 1979 года, от комитета 
ДОСААФ за их работу отвечает Ва- 
лерий Сергеевич Журавлев. Он и показал 
классы по устройству автомобиля и Пра- 
вилам дорожного движения, где занима- 
ются будущие водители. Теорию им 
преподает инженер с ЗИЛа В. Н. Бессо- 
нов, а врждению обучают свои завод- 
ские инструкторы на «Жигулях* и «Мо- 
сквиче» . 

— В этом году должны получить но- 
вую машину, — говорит Журавлев, — 
так что следующую группу, очевидно, 
будем «катать» на ней. Четыре группы 
в год — таков наш план. Есть ли труд- 
ности с его выполнением? Да, и как ни 
странно, с комплектованием. Дело в том, 
что своих, заводских, мы за эти годы в 
основном обучили. Поэтому желающих 
набираем «на стороне». А готовим, в 
общем, неплохо. 

В столовой, куда мы зашли пообедать, 
Живова то и дело окликали. С одними 
он на ходу решал какие-то неотложные 
вопросы, других просил зайти в комитет 
или обещал заглянуть сам. 

— Наши активисты, — ответил он на 
вопрос о том, кто эти люди. — Сколько 
таких на заводе? Боюсь, не назову 
точную цифру. Напишите — много, это 
будет правильно. 

Работать, опираясь на актив. Все это 
знают, но не у всех получается. Иногда, 
к сожалению, актив существует лишь в 
справках и отчетах перед вышестоящи- 
ми. На локомотиворемонтнрм комитет 
ДОСААФ опирается на широкий, увле- 
ченный, по-настоящему деятельный ак- 
тив в низовых звеньях — цеховые обо- 
ронные коллективы. Комитет ДОСААФ 
всячески поощряет своих активистов. 
Живов привел такие цифры: только за 
последние два года Почетным знаком 
ДОСААФ СССР награждены семь че- 
ловек, знаком «За активную работу» 
четверо. Еще двадцать удостоены Почет- 
ных грамот ЦК ДОСААФ СССР, москов- 
ского городского и районного комитетов 
ДОСААФ. А около пятидесяти премиро- 
вано администрацией и парткомом заво- 
да. А если получают на заводе двух- 
трехдневные туристские путевки или, 
скажем, предоставляются места на поезд 
«Рыбак», идущий на Большую Волгу, 
то в первую очередь их отдают активи- 
стам ДОСААФ. 

И тут прослеживается вот какая за- 
кономерность; активный досаафовец, как 
правило, хороший производственник. В 
минувшем году 250 рабочих-досаафовцев 
выполнили задания одиннадцатой пяти- 
летки и свои личные планы по росту 
производительности труда к Празднику 
Победы. А к концу года почти тысяча 
человек трудилась в счет двенадцатой 
пятилетки. Труд и общественная работа 
идут рядом, дополняя, обогащая друг 
друга. 

В комитете ДОСААФ, как и принято, 
в «красном углу», стоит переходящее 
Красное знамя МГСПС, МГК ВЛКСМ и 
МГК ДОСААФ, которым оборонный кол- 
лектив ЗАйбда — победитель социали- 
стического соревнования награждается 
уже не в первый раз. Судя по всему, 
здесь его не собираются уступать. 

Н. РОМАНОВИЧ 
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ЕЩЕ РАЗ 
О РЕЗЕРВАХ 

Снижение расхода автомобильного топ- 
лива — актуальная народнохозяйствен- 
ная задача. Где искать резервы эконо- 
мии? На этот вопрос пытаются ответить 
многие наши читатели. Вот что думает 
заместитель директора проектно-техноло- 
гического бюро «Брянскавтотранса» 
А. СОЛОПЕЕВ. 

На каждом этапе длинного пути бен- 
зина и дизельного топлива к мотору, 
а от него к колесам автомобиля есть 
свои возможности экономии. Но отчего 
же так медленно, нередко с неохотой 
внедряются необходимые мероприятия 
даже там, где они дают явную, неоспори- 
мую выгоду. 

Только что минула зима. Наверное, 
у нас в Брянске многие видели: сплошь и 
рядом двигатели работают круглые сут- 
ки: днем — потому что автомобиль на- 
ходится в работе, а ночью — на так на- 
зываемом прогреве. В одном хозяйстве 
это до 250 — 300 машин ежедневно на 
протяжении полутора-двух месяцев. 
Только на прогрев дизелей в Брянске 
за сутки расходовалось дополнительно 
6 — 7 тонн топлива. Все оно каждый ме- 
сяц записывается на хозяйственные 
нужды и относится на себестоимость пе- 
ревозок. Не лучше и с карбюраторными 
двигателями. Вот и выходит, что ежегод- 
но бесполезно сгорают тысячи тонн неф- 
тепродуктов, не говоря уж об интенсив- 
ном преждевременном износе самих дви- 
гателей. 

Что делать в данной ситуации? Стро- 
ить крытые теплые стоянки? Но только 
в Брянске для автобусов «Икарус», ко- 
торые, на наш взгляд, совершенно не 
приспособлены для хранения на откры- 
тых площадках в условиях нашей зимы, 
их надо не менее чем на 200 машино- 
мест. И все это требует крупных капита- 
ловложений и не так быстро делается. 

Есть и другой путь. Чтобы не гонять 
всю ночь двигатели, нужно обеспечить 
автомобильный парк незамерзающей 
охлаждающей жидкостью. Довод, вроде 
бы, не нов. Но за последние три года 
при возрастающей потребности 49,9 тон- 
ны; 96,3 тонны; 109,7 тонны автопред- 
приятия «Брянскавтотранса» в год полу- 
чали по 20 тонн этой жидкости. А ведь 
даже там, где на ночь практикуют слив 
воды, это тоже влечет дополнительные 
затраты времени. Утром водители порой 
проливают через систему охлаждения по 
20 ведер горячей воды, чтобы облегчить 
пуск. Согласитесь, это даже не вчерашний 
день. Нужны дешевые и в достаточном 
количестве незамерзающие жидкости. 

Возьмем другую сторону вопроса: 
трудности с самим пуском двигателя 
в холодное время. Пока наиболее удач- 
ное решение найдено для автомобилей 
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Волжского автозавода. Казалось бы, 
опыт уже есть. Но время идет, а прогресс 
в этой области никак не может коснуться 
грузовых машин и автобусов. Обещание 
Минавтопрома, что в 1985 году будет 
выпущено 1500 подогревателей по лицен- 
зии фирмы «Вебасто» для оснащения 
автобусов с дизельными двигателями, 
а также автомобилей КрАЗ, КамАЗ, 
МАЗ и ЗИЛ с последующим увеличе- 
нием производства до 12 тысяч в год, 
вряд ли удовлетворит потребности даже 
северных районов страны. 

В нашей Брянской области да и в дру- 
гих тоже применяют для обогрева дви- 
гателя на стоянке различные кустарные 
электроприборы, паро- и воздухоподогре- 
ватели, водоподогреватели и тому подоб- 
ные. 

Эти средства не всегда эффективны и 
к тому же требуют больших материаль- 
ных затрат. Например, электроподогре- 
ватели невыгодны из-за ограниченных 
лимитов на электроэнергию. Сейчас изу- 
чаем чертежно-конструкторскую доку- 
ментацию ПТБ «Куйбышевавтотранса» : 
там в одном из АТП применялись воз- 
духоподогреватели, Но, опять же, внедре- 
ние этой системы сдерживается отсутст- 
вием дополнительных лимитов на газ. 

Здесь не место заниматься точными 
выкладками, однако экономистам, веро- 
ятно, стоило бы подсчитать, во что об- 
ходится государству перерасход топлива, 
и пересмотреть лимитные нормы для ав- 
тотранспортных предприятий. 

Но, даже если бы нам увеличили ли- 
миты на электроэнергию и газ, подогрев 
от внешних источников не дал бы пол- 
ного эффекта: надо ведь еще чтобы и 
конструкция двигателя была на это 
рассчитана. Слово опять за заводам й-из- 
готовителями. 

Современный стиль экономического 
мышления характеризуется тем, что 
сочетает поиски как в организационном, 
так и в техническом планах. Поэтому 
уже сейчас, сегодня при разработке 
новых конструкций двигателей и авто- 
мобилей, паркового оборудования нужно 
заглядывать дальше, думать об экономи- 
чной их эксплуатации. 

Обратимся к такому факту. Планиро- 
вание расхода топлива ведется на еди- 
ницу выполненной работы. Линейная 
норма расхода устанавливается довольно 
жестко, с точностью до 0,5 литра. А вот 
определить наличие топлива в баке мож- 
но только приблизительно, потому что 
указатели уровня топлива, устанавливае- 
мые на автомобилях, имеют весьма отно- 
сительную градуировку. К таким указа- 
телям вполне применимо выражение 
«на глазок». А если к этому добавить 
несовершенство конструкций топливораз- 
даточных колонок, то точность опреде- 
ления расхода еще более понизится. 
Значит, в областных масштабах это 
даже не сотни, а тысячи литров. На наш 
взгляд, автомобильной промышленности 
давно пора создать достаточно точный 
расходомер для топлива. 

Узловое условие экономии — единство 
организаторской, конструкторской и эко- 
номической работы. Можно сколько- угод- 
но бороться с хищением топлива на АЗС 
(это, конечно, тоже важно), но, пока про- 
мышленность не создаст экономичных 
двигателей, не улучшит системы их пуска 
и не обеспечит приборного точного конт- 
роля за расходом топлива, недостатки 
не будут до конца изжиты. Жизнь тре- 
бует все настойчивее, энергичнее и масш- 
■' Табнее подходить к решению задачи. 
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В конце августа прошлого года москов- 
ский автолюбитель Р. сдал свой автомо- 
биль в ремонт на СТО города Загорска. 
Требовалось немного — заменить правое 
крыло, кое-где подправить фартук и все 
это подкрасить. Притом новое крыло, 
краску и подфарник для замены разбито- 
го Р. привез с соббй. На московских стан- 
циях обслуживания максимум что ему 
предлагали — поставить на очередь. А 
здесь, в 75 километрах от столицы маши- 
ну приняли, оформили и обеи 4 ,али всё сде- 
лать быстро. 

К сожалению, понятия «быстро» в интер- 
претации автосервиса и в представлении его 
клиентов редко совпадают. Терпеливо прож- 
дав месяц, Р. не выдержал и отправился в 
Загорск узнать о судьбе своего автомобиля. 
На СТО он обнаружил его сразу. Крыло уже 
заменили, но не красили; когда будет готово, 

. мастер обещал вызвать телеграммой. 

Телеграмма и правда пришла: «Срочно при- 
быть на СТО^за автомобилем». Р. прибыл, как 
и просили, «срочно», однако в столе заказов 
выяснилось, что такая поспешность была ни к 
чему — машина опять не готова. С чувством 
понятного разочарования Р. направился в цех 
и у входа наткнулся на свой автомобиль. Что- 
то в его знакомом облике настораживало. 
Присмотревшись, он понял, что с машины ис- 
чезли детали, которые, вроде бы, не было не- 
обходимости снимать в связи с ремонтом, — 
левые фары, решетка радиатора и сам радиа- 
тор, меховые чехлы сидений и некоторые дру- 
гие «мелочи». Испытывая недоумение, Р. об- 
ратился к проходившему мимо представитель- 
ному мужчине в шляпе, судя по всему, ра- 
ботнику СТО, с вопросом: «Простите, вы здесь 
кто? Может, поможете разобраться?» — «Я 
здесь никто», — на ходу обронил, как потом 
выяснилось, исполняющий обязанности дирек- 
тора СТО А. Юркин. Этот странный ответ сто- 
ит запомнить, так как он поможет правильно 
понять то, что будет происходить в дальней- 
шем. 

Долгое время Р. безуспешно пытался до- 
биться внятного ответа на мучившие его воп- 
росы о том, что случилось с машиной. Нако- 
нец кто-то из слесарей посоветовал найти не- 
коего Гену, который «кажется, делал жестян- 
ку и, может, снял детали для сохранности». Ге- 
на обнаружился только к вечеру. Об исчез- 
нувших деталях он ничего не знал. Его кол- 
леги сочувственно «охали», толкаясь вокруг 
машины. Постепенно все вместе пришли к 
выводу, что детали просто украдены. 

Понятно, такое объяснение Р. не устраивало. 
Но человек он по натуре мягкий, привыкший 
верить людям, поэтому, когда уже совсем 
перед закрытием станции кто-то заверил его, 
что вообще-то не стоит волноваться — ‘ «на 
СТО работает милиция и берет отпечатки 
пальцев, так что все детали обязательно най- 
дут и поставят на место», удрученному вла- 
дельцу раздетых «Жигулей» ничего не остава- 
лось, как поверить этому. Надежда на благо- 
получный исход поддерживалась тем, что дело 
он имел не с «частной лавочкой». 

Надежды не оправдались. С каждым после- 
дующим визитом за 75 километров, которых 
было еще несколько, Р. обнаруживал все 
новые зияющие провалы в комплектации 
своего автомобиля. Он даже завел специаль- 
ный список, куда в хронологической последо- 
вательности заносил все пропадающие дефи- 
цитные и не очень дефицитные детали по 
мере их таинственного исчезновения. С этими 
записями Р. регулярно знакомил А. Юркина, 
который к тому времени уже вынужден был 
признаться, что он на СТО при должности глав- 
ного инженера, а сейчас исполняет обязанно- 
сти директора. Однако на неприятном для 
Р. ходе событий это никак не отражалось. 
Вскоре стоимость похищенных деталей стала 
исчисляться сотнями рублей, а от А. Юркина 




6 




к 



Р. так ничего и не смог добйться, кроме по- 
стоянно повторяемых заверений в том, что 
ему надо с кем-то посоветоваться, провести 
какое-то расследование. Однако до дела так и 
не дошло. Постепенно Р. понял, что все заве- 
рения и. о. директора пустые слова, прикры- 
вающие бездеятельность, откровенное неже- 
лание заниматься машиной, которая для 
работников загорского автосервиса, судя по 
всему, ничего не стоила. 

Многократные просьбы о помощи, обраще- 
ния в облавтотехобслуживание, отчаянные 
попытки привлечь внимание к своему бедст- 
венному положению — все эти усилия неми- 
нуемо разбивались о глухую стену безответ- 
ственности автосервиса перед клиентом. 
Нелепость ситуации, когда на государственном 
предприятии, на глазах у многих людей, чело- 
века, если называть вещи своими именами, 
просто грабят, растаскивая его автомобиль, 
буквально ошеломила Р. 

Когда, после обращения Р. в редакцию 
«За рулем», мы приехали на СТО города 
Загорска, А. Юркин, удобно устроившись 
в служебном кресле, изучал заоконный 
пейзаж. Он и нам не сразу признался, что 
на данный момент является руководите- 
лем СТО. Когда признание ’все-таки случи- 
лось, мы с трудом уговорили его спустить- 
ся и взглянуть на то, что делается за стена- 
ми кабинета — на территории вверенного 
ему предприятия. 

Так мы оказались у машины Р. Она пред- 
ставляла собой печальное зрелище. Без 
дела толкавшийся поблизости слесарь как бы 
между прочим сообщил, что «вот еще один 
молдинг пропал, а ведь вчера был на ме- 
сте>у. — «А вы что не работаете'?!» — нервно 
отреагировал на его сообщение А. Юркин. 
Было очевидно, что процесс разворовывания 
автомобиля на СТО продолжался. На и. о. 
директора станции это вопиющее, по нашим 
понятиям, обстоятельство большого впечатле- 
ния не произвело. Возвративщись в кабинет 
и вновь заняв позу созерцателя, он спокойно, 
как-то буднично изрек: «Что делать, где брать 
пропавшие детали и кто их должен доставать, 
мне неизвестно». 

За этими словами, как нам показалось, 
отчетливо проявились признаки какой-то 
странной административной болезни, ко- 
торую для себя мы определили как «синд- 
ром Юркина». Наивному не по должности 
руководителю загорского автосервиса мы 
предложили сделать наконец первый 
конкретный шаг — заявить о случившем- 
ся в милицию и поставить в известность 
руководство объединения «Мособл авто- 
техобслуживание». Такой план выхода из 
кризисной ситуации ему не понравился. 
Со словами «я вас не одобряю» и все еще 
надеясь удержаться на позиции бездея- 
тельности и безответственности, он уда- 
лился из кабинета. 

Стало ясно, что загорская СТО на данный 
момент практически неуправляема. Пришлось 
брать нить развития событий в свои руки. 
Через час на станции работала оперативная 
группа ГОВД, а обо всем происшедшем были 
проинформированы руководители областного 
автосервиса. По факту хищения деталей, с 
автомобиля Р. было начато расследование. 
Однако дело это не всегда скорое. Мы пред- 
полагали, что, не дожидаясь его результа- 
тов, руководство «Мособл автотехобслужива- 
ния» да и сама СТО примут необходимые 
меры для скорейшего восстановления маши- 
ны. К сожалению, все происходило не сов- 
сем так, как подсказывала нормальная логика. 
Шли дни, недели, недостающие детали поне- 
многу возникали на автомобиле Р. Правда,' 
настораживало их происхождение, то есть то. 


что добыты неизвестно где. С клиентом, ко- 
торый при этом пытался возражать, особенно 
не церемонились и обращались по принципу 
«бери что дают». Короче, дело двигалось 
долго и трудно. В конце концов у Р., сломлен- 
ного беспросветными выяснениями отношений 
с сотрудниками СТО, вырвали расписку в том, 
что он «претензий не имеет». Взамен ему 
вручили счет, по которому пришлось запла- 
тить 360 рублей. 

Это было явно много за то, что испол- 
нено. Тогда у нас возникло подозрение, 
что оборотистые работники загорской 
СТО, вынужденные восстанавливать рас- 
тащенный автомобиль, остроумно сделали 
это за счет владельца. Кроме того, в его 
наряде-заказе обнаружились работы, ко- 
торые вообще не делались. При выясне- 
нии этого деликатного обстоятельства 
работники сервиса упорно сражались за 
каждый рубль, приглашая в свидетели 
друг друга и постоянно причитая, что 
«все посчитано правильно и нечего зани- 
маться вымогательством». На их несчастье, 
вместе с нами был квалифицированный ав- 
тоэксперт. С его помощью удалось опро- 
вергнуть притязания кудесников загорско- 
го автосервиса, и Р. были возвращены 
незаконно полученные с него 120 рублей 
из 360. 

Подведя итоги этой трехмесячной пе- 
чальной истории, можно было бы с облегчени- 
ем вздохнуть, если бы не повторялась она в 
редакционных письмах. Хотя бы в этих из по- 
следней почты. «В свердловском автоцентре 
ВАЗа разворовали мою машину, — пишет 
Л. Рогозин из города Асбеста. — Кто снял де- 
тали — на станции не знают. Уже восемь меся- 
цев, как я ничего от них добиться не могу». 

И восемь месяцев выяснения отношений 
с руководством СТО, как оказывается, 
далеко не предел. «Год и восемь месяцев 
я обивал пороги СТО города Г усиноозер- 
ска (Бурятская АССР), — рассказывает В. Ру- 
жников, — требовал возвращения украденных 
с автомобиля деталей, но в конце концов не 
выдержал и забрал его. Ведь там, на СТО он 
ничего не стоит, а для меня — это труд многих 
лет. Вместе с автомобилем мне, правда, вру- 
чили «Акт обследование автомашины на пред- 
мет отсутствия запасных частей», но что те- 
перь с ним делать?» 

Как видим, сценарий везде один — 
автомобиль разворовывается на СТО, и 
тогда оказывается, что он никому не ну- 
жен, кроме самого владельца. В Гусино- 
озерске «синдром Юркина» сработал 
полностью — клиент, хотя и держался 
мужественно двадцать месяцев, в итоге 
все равно капитулировал перед полной 
безответственностью автосервиса. Рого- 
зин из Асбеста, как и некоторые другие 
читатели, из последних сил еще держится. 

Теперь самое время задаться вопросом: 
почему автомобиль — самый дорого- 
стоящий из товаров народного потреб- 
ления, оказавшись на автосервисе, ничего 
не стоит. Правда, в правилах предостав- 
ления услуг станциями технического об- 
служивания Минавтотранса РСФСР указа- 
но, что «СТО несет ответственность за 
сохранность и комплектность транспорт- 
ных средств, принятых на ТО и текущий 
ремонт». Но, случись что, как это и было с 
^«итдтелями, о которых здесь шла речь, — 
и добиться «ответственности за сохран- 
ность и комплектность» оказывается про- 
сто невозможно: в дело вступает «синд- 
ром Юркина». 


Первые его признаки появляются уже в 
момент, когда работник СТО, принимаю- 
щий автомобиль у клиента, вставляет ключ 
в замок зажигания и так рвет с места, что сра- 
зу видно — эта машина не его. Разобьют ее 
на СТО или растащат, как было с Р., неизвест- 
ные лица, это и руководству станции обслу- 
живания практически тоже ничего не стоит. Ес- 
ли, конечно, официально не признать, что 
происшествие случилось. А пока не призна- 
ли, то и для ответственных работников вы- 
шестоящей организации несчастный автомо- 
биль не имеет никакой реальной цены. Так 
и поддерживается «синдром Юркина» — 
механизм безответственности, когда на всех 
уровнях, от автослесаря до руководителя 
СТО, удобно и, оказывается, можно делать 
вид, что ничего не случилось. 

На то, что такая безответственность обо- 
рачивается серьезными бедами для автолю- 
бителей, мы обратили внимание главного 
инженера объединения «Росавтотехобслужи- 
вание» А. Хлявича, общаясь с ним по кон- 
кретным случаям, подобным тем, о которых 
здесь рассказано. Но нас с раздражением 
поправили, заявив, что в системе все регла- 
ментировано. О том, что стоит за такой регла- 
ментацией, мы уже говорили. Напомнили об 
этом и А. Хлявичу. Однако на него грустные 
истории наших читателей впечатления не 
произвели. Он остался при своем мнении 
и посоветовал нам и нашим читателям ре- 
шать вопросы на месте. Собственно, этим, 
судя по редакционной почте, они как раз 
безуспешно и занимаются. Так что и на этом 
руководящем уровне просматривается тот же 
опасный синдром. 

Приходится констатировать, что так об^ 
стоят дела не только в системе автотех- 
обслуживания Минавтотранса РСФСР. Без- 
ответственность — серьезный недостаток 
всего автосервиса. Она неистребима, 
пока за нее расплачивается клиент. А 
делать это должна сама станция техни- 
ческого обслуживания, оперативно, без 
проволочек, в сроки, установленные для 
ремонта, за нарушение которых, кстати, 
предприятие должно бы, безусловно, 
нести материальную ответственность пе- 
ред заказчиком. Исчезла деталь с авто- 
мобиля на территории СТО — установи- 
те точно такую со склада станции. Если 
на складе нет — обратитесь в головную 
организацию, там обязаны помочь. Снача- 
ла восстановите автомобиль и отдайте 
его клиенту полностью укомплектован- 
ным, а потом начинайте разбираться со 
своими проблемами. Как будет СТО пос- 
ле этого заполнять брешь, образовавшую- 
ся в ее финансовых документах, не нам ре- 
шать. 

Думается, за обязательной матери- 
альной ответственностью предприятия 
неизбежно должна следовать ответствен- 
ность руководителей, не обеспечивших 
порядка на порученном им участке ра- 
боты. Вот когда дело будет поставлено 
таким образом, ответственность работни- 
ков автосервиса перед клиентом приобре- 
тет вполне определенный характер, а авто- 
мобиль, принятый на СТО, свою реаль- 
ную стоимость. Утратив питательную сре- 
ду, сам по себе отомрет «синдром Юрки- 
на», и, мы уверены, случаи разворовы- 
вания автомобилей на предприятиях авто- 
сервиса прекратятся. 

• 

П. МЕНЬШИХ, 
В. ПАНЯРСКИЙ 
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АКТЕРСКАЯ ПРОФЕССИЯ АВТОМОБИЛЯ 



И ГРУЗОВОЙ, И ТУРИСТСКИЙ 

Грузовые и туристские прицепы в послед- 
ние годы стали весьма популярны у вла- 
дельцев легковых машин. Недавно в продаже 
появилась еще одна модель прицепа, освоен- 
ная курганским машиностроительным заво- 
дом, — КМЗ — 8119. Прицеп предназначен 
для буксировки автомобилями «Жигули», 
«Москвич», «Волга», ИЖ. Выпускается он в 
двух вапиантах: грузовом и туристско- 
грузовом. Кузов цельнометаллический на 
сварной раме, с тентом. 

Особый интерес представляет туристско- 
грузовой вариант прицепа. Он укомплекто- 
ван палаткой на три спальных ме<^та. Чтобы 
установить ее на прицеп (в гнезда, приварен- 
ные к бортам), надо не более двух минут, а 
развернуть в положение для ночлега — одной 
минуты. Заметим, что у известного прицепа 
«Скиф-М1» установка палатки (правда, го- 
раздо больших размеров) занимает до 30 ми- 
нут. Помимо быстроты монтажа, компактно- 
сти туристский вариант имеет и то достоин- 
ство, что пол палатки укладывается на борта 
прицепа. Благодаря этому кузов остается 
свободным для размещения части багажа. 
В комплект входят также матрасы, полики 
' и складной столик. 


Прицеп КМЗ— 8119 (грузовой вариант). 



іуристско-грузовой вариант прицепа с развер 
иутой палаткой. 



Прицеп имеет ряд конструктивных осо- 
бенностей. Независимая рычажно-пружин- 
ная подвеска с качанием колес в продоль- 
ной плоскости улучшает ездовые качества 
автопоезда. Складное дышло позволяет раз- 
местить прицеп вертикально в гараже стан- 
дартных размеров. КМЗ — 8119 комплектует- 
ся колесами «Москвича», но снабжен про- 
ставками для ступиц, которые позволяют ис- 
пользовать и колеса «Жигулей». 

В торговую сеть прицепы поставляются 
вместе с тягово-сцепными устройствами. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ГРУЗОВОГО 
ПРИЦЕПА КМЗ— 8119 (в скобках — отличаю- 
щиеся данные туристско-грузового варианта). 
Снаряженная масса — 160 (200) кг; грузо- 
подъемность — 325 (276) кг; размеры кузо- 
ва: длина — 1850 мм, ширина — 1600 мм, 
высота по дугам тента — 1055 мм, высота 
бортов — 300 мм (длина — 2700 мм, высота 
с палаткой — 2175 мм; площадь пола — 
4^,32 м*; число спальных мест — 3). Цена — 
450 (580) руб.; цена тягово-сцепного устрой- 
ства — 26 руб. 50 коп, 
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Сергей Ильич и Ираида Ильинична Тома- 
совы никогда не думали, что их ЗИС — 101, 
который они бережно и любовно поддер- 
живают в технически исправном состоянии, 
попадет в сферу внимания кинематографи- 
стов. Но случилось так. Автомобиль, выпуск 
которого был начат почти полвека назад, се- 
годня — уникальный экземпляр. Попадая 
на экран, он помогает передать дух времени, 
далеких событий. И неудивительно, что он 
исполнил роли уже в 26 кинофильмах. Среди 
них «Битва за Москву», «Солдаты свободы», 

♦ Особо важное задание», «Посол Советского 
Союза», «Человек с аккордеоном». 

Впрочем, несмотря на такую «занятость», 
ЗИС верой и правдой служит своим хозяевам 
и как самое обычное транспортное средство: 
для поездок по грибы, на лыжные прогулки, 
в отпуск. Кроме того, супруги Томасовы, 
будучи членами клуба «Следопыты автомо- 
тостарины *, регулярно принимают участие 
в парадах, проводимых клубом. 

ПОЛУТОРКА ДЕВЯНОСТЫХ ГОДОВ 

Немалую долю в парке грузовых авто- 
мобилей страны все еще составляют машины 
среднего тоннажа, часто используемые и 
для перевозок мелких партий грузов, что 
экономически невыгодно. Для этих целей 
нужны автомобили малой грузоподъемности 
(одна-две тонны). Новый завод по произ- 
водству полуторатонных грузовиков преду- 
смотрено построить в г. Кировабаде (Азер- 
байджанская ССР). 

У базовой модели машины КиАЗ будет 
дизельный двигатель (70 л. с./52 кВт) и 
цельнометаллический кузов-фургон объемом 
около 11 м®. Две двери — сбоку и сзади, 
низкий уровень пола в сочетании с большой 
высотой кузова облегчат загрузку и раз- 
грузку. 

Конструкторы намечают создать целое 
семейство машин, призванных удовлетворять 
самые разнообразные потребности пред- 
приятий торговли, бытового обслуживания, 
автосервиса, ремонтно-строительных и дру- 

КИНО С ЗАПАХОМ БЕНЗИНА 

Всего девять лет разделяет две эти даты. 
В 1886 году был изобретен автомобиль. 
В 1895-м — родился кинематограф. И очень 
скоро стало уже немыслимо представить се- 
бе мир без вездесущего авто и не менее везде- 
сущей кинокамеры. Почти сто лет идут они 
рядом. Иногда кадры кинохроники дают 
единственную возможность увидеть давно 
уже утерянные образцы старой автомобиль- 
ной техники. Иногда неугомонным кино- 
шникам требуются для съемок машины всех 
времен и фирм. Наконец, едва ли не с самого 
своего рождения кинематограф обращался к 
автомобильной теме, как к одной из самых 
динамичных и захватывающих. 

Недавно редакция еженедельника москов- 
ских автотранспортников «За доблестный 
труд* обратилась к своим читателям с пред- 
ложением ежегодно называть лучшую карти- 
ну об автомобилистах. Предложение было 
принято. Первого лауреата определила чи- 
тательская почта. Им стала картина кино- 
студии «Мосфильм» «Трое на шоссе». Она 
о водителях дальних междугородных рейсов, 
о шоферской дружбе. Фильм поднимает серь- 



Сергей Ильич и Ираида Ильинична Томасовы 
у своей машины. 

Словом, ЗИС-ветеран помогает Сергею Иль- 
ичу и Ираиде Ильиничне жить интересной, 
полнокровной жизнью. 

гих организаций: рефрижераторы, мастер- 
ские, такси, автобусы на 14 — 18 пассажи- 
ров и т. д. Многие детали кузова будут из 
пластмасс, что сделает его легче, удобнее, 
долговечнее» По конструктивным решениям 
и эксплуатационным качествам новый грузо- 
вик не имеет аналогов среди отечественных 
автомобилей. 

При проектировании дизельного двигате- 
ля предусмотрена возможность его приме- 
нения на близких по классу и назначению 
автомобилях ульяновского, ереванского и 
других заводов. Первые опытные образцы 
КиАЗов проходят испытания. 

Завод в Кировабаде войдет в состав произ- 
водственного объединения «АвтоУАЗ». Он 
станет предприятием высокой технической 
оснащенности: здесь планируется широко ис- 
пользовать гибкие автоматизированные ли- 
нии, роботы, станки с ЧПУ, механизиро- 
ванные и автоматизированные склады. 


езные нравственные, социальные проблемы. 
Читатели газеты отмечали глубину исследо- 
вания характеров, высокое операторское ма- 
стерство, актерскую игру. 

Награды решено было вручать «при откры- 
тых дверях», так, чтобы при этом присут- 
ствовали и сами кинематографисты, и их 
герои — работники столичного автотран- 
спорта. И вот в Дом культуры автомоби- 
листов приехали создатели картины: режис- 
сер-постановщик заслуженный деятель ис- 
кусств РСФСР Анатолий Бобровский, опера- 
тор Михаил Ардабьевский, исполнители 
главных ролей Тамара Акулова и народный 
артист СССР Армен Джигарханян. Они рас- 
сказали о том, как снимался фильм, поде- 
лились творческими планами. Говорилось и 
о проблемах, затронутых картиной, о том, 
как важно решать их сегодня. 

В заключение создателям фильма был вру- 
чен приз газеты «За доблестный труд» — 
«мазовский» поршень на лазурной подставке 
из органического стекла, опоясанный стили- 
зованной латунной кинолентой. 

А« КОЛБОВСКИИ 




Врученме приза еже- 
недельника москов- 
ских автотранспорт- 
ников создателям 
фильма «Трое на 
шоссе». 

Фото Ю. Бритова 


Ф 




мотоциклы 

в ПОЛИТЕХНИЧЕСКОМ 

Несколько лет назад «За рулем» (1982, 
№ 2) рассказал о выставке мотоциклов, 
проведенной в Политехническом музее. 
А недавно здесь открылась постоянная 
экспозиция, посвяБденная истории мото- 
цикла, — 24 машины, которые представ- 
ляют важнейшие этапы развития мототех- 
ники. Старейшая — трицикл «Кудель», 
построенный в Германии в 1899 году. Настоя- 
щие жемчужины коллекции — первые 
мотоциклы отечественного производства : 
«Россия», выпущенный заводом «Лейтнер» 
в Риге в 1903 году, «Мото-Рев» фирмы 
«Дуке» — около 1910 (оба — с ременной 
передачей на заднее колесо). Среди зарубеж- 
ных моделей выделяются английские «Хам- 
бер» 1914 года с двигателем жидкостного 
охлаждения, применявшийся в русской 


Мотоцикл «Россия» (1903 г.). 



Мотоцикл ИЖ — 12 (1941 г.|. 



армии, «Скотт» — первый в мире мото- 
цикл с двухцилиндровым двухтактным мото- 
ром, также охлаждавшимся водой, амери- 
канский «Индиан» 1915 года, довольно часто 
встречавшийся в дореволюционной России. 

Полнотой отличается собрание советских 
мотоциклов, в котором все основные модели 
довоенных лет, выпускавшиеся серийно. 
В числе наиболее редких — Л — 300 ленин- 
градского завода «Промет»,МЛ — 3 серпухов- 
ского мотоциклетного завода. А четырех- 
тактный ИЖ — 12 на стенде музея — тот 
самый, на котором в 40-е годы с успехом 
выступал в соревнованиях В. Рогожин, в 
прошлом видный конструктор и известный 
спортсмен. 

Другой спортивный мотоцикл — С — 565 
выставлен в разделе, отведенном послевоен- 
ной технике. Сделанный почти 20 лет на- 
зад, он и сегодня впечатляет совершенством, 
моіцностью, скоростью : четырехцилиндро- 
вый четырехтактный мотор в 80 л. с. позво- 
лял гонщику развивать до 250 км/ч. С 
этим мотоциклом связаны воспоминания о 
блестящих победах наших кольцевиков Н. Се- 
вастьянова и Э. Кийсы. 

И конечно, приковывает внимание зрите- 
лей витрина, где выставлены разнообраз- 
ные атрибуты моторизации: кожаный шлем 
и очки, которыми мотоциклисты пользо- 
вались в десятых — двадцатых годах, номер- 
ные знаки и водительские документы преж- 
них лет, а также старинные приборы .элект- 
рооборудования и запасные камеры для шин 
давно исчезнувших размеров и моделей. 

Открытие постоянной экспозиции мотоцик- 
лов в Политехническом музее — прекрасный 
подарок всем, кто серьезно интересуется их 
развитием, важный вклад в пропаганду 
ист.ории техники. 

2. «За рулем» № 4 


по ПУТИ УРАЛЬСКОГО ДОБРОВОЛЬЧЕСКОГО 


Группа работников ирбитского ордена 
«Знак Почета» мотоциклетного завода совер- 
шила мотопробег по пути боевых действий 
Уральске- Львовского добровольческого тан- 
кового корпуса, к истории создания кото- 
рого завод имеет самое непосредственное 
отношение. 

В дни, когда завершалось героическое 
Сталинградское сражение, в трудовых кол- 
лективах уральских заводов возникла идея 
создания добровольческого танкового корпу- 
са: «Сделаем сверхплановые танки и само- 
ходки и поведем их в бой!» За короткое 
время были построены боевые машины, 
сто тысяч (!) заявлений подали доброволь- 
цы. Из них отобрали 9660 человек, и 11 марта 
1943 года Нарком Обороны присвоил новому 
корпусу наименование «30-й Уральский до- 
бровольческий танковый корпус» (позже он 
стал именоваться 10-м гвардейским Ураль- 
ске- Львовским Краснознаменным, орденов 
Суворова и Кутузова добровольческим). В 
состав корпуса входило несколько бригад. 

СЕРЬЕЗНАЯ ИГРУШКА 

«Стоп-тест» — так называется крошечный 
репетитор для самостоятельной проверки 
знаний по Правилам дорожного движения. 
Его выпускает ровенский завод имени 60-ле- 
тия Октября. Комнатный прибор весит всего 
200 граммов. В комплекте с ним дается 50 
перфорированных карточек, содержащих 100 
вопросов по всем разделам Правил. 

Достаточно вставить в щель прибора кар- 
точку и нажать кнопку выбранного ответа — 
вот все правила пользования прибором. 
О том, верен или нет ответ, просигнали- 
зируют лампочки — зеленая или красная. 
Цена комплекта — 5 руб. 50 коп. 

Заказы на «Стоп-т€ют» можно направлять 
по адресу: 111126, Москва, ул. Авиамотор- 
ная, 50. Центральная торговая база Роспо- 
сылторга. 


Одна из них, впоследствии названная 29-й 
Унечской мотострелковой, имела в своем 
составе мотоциклетный батальон, целиком 
укомплектованный ирбитскими машинами. 

Сбор архивно-исторических материалов о 
боевых действиях корпуса, встречи с его ве- 
теранами, митинги с участием бывших тан- 
кистов и мотоциклистов — такие цели стояли 
перед семью участниками пробега, отправив- 
шимися в путь на четырех М67 — 36. Зада- 
чи они выполнили. Встречи с ветеранами 
корпуса А. И. Кондратьевым в Орле и 
М. К. Сериковым в Унече, Б. А, Ососковым 
в Киеве и К. В. Вахтиным в Камрнец-По- 
дольске; около 200 новых адресов, получен- 
ных в ходе поиска; приведенные в порядок 
захоронения воинов, погибших в боях за Ро- 
дину, — таков итог похода. Мотоциклы 
«Урал» показали себя в длительном про- 
беге с самой лучшей стороны. 

С. НАУМОВ, 
инженер, мастер спорта, 
командор пробега 



ПЕРЕМЕННЫЕ ЗНАКИ 


На улицах Москвы появились необычные 
дорожные знаки. Они способны менять свою 
символику, если того требует обстановка. 
Новые знаки помогают разгружать улицы, 



переключать транспортные потоки, когда 
возникают заторы, менять направление дви- 
жения и сообщать водителям о его особен- 
ностях. Знаки включены в общегородскую 
телеавтоматическую систему «Старт», управ- 
ляемую ЭВМ. Вычислительная машина, 
собирая и анализируя информацию об интен- 
сивности и скорости движения, выбирает 
соответствующую программу. 

Управляемые дорожные знаки наряду с 
указателями скорости и светофорами состав- 
ляют единую гибкую систему регулирования, 
позволяющую более эффективно реализовы- 
вать эти программы, повышать безопасность 
движения. Применение многопозиционных 
знаков — еще один шаг по пути ускорения 
научно-технического прогресса в области ор- 
ганизации дорожного движения. В будущем 
гибкая система регулирования получит свое 
дальнейшее развитие. 


УНИВЕРСАЛЬНЫЙ ФОНАРЬ 

Киевское производственное объединение 
«Электропмаш» имени В. И. Ленина освоило 
полезное автолюбителям изделие — пере- 
носный светильник. Он может излучать и 
прямой луч и рассеянный свет, работать в 
режиме мигающего светосигнального устрой- 
ства с красным светофильтром. 

Питание лампы фонаря получают от четы- 
рех элементов типа «373», соединенных 
последовательно. При этом, когда элементы 
новые, служат лампы, рассчитанные на 
напряжение 6,5 В, а когда они достаточно 
долго поработают и напряжение начнет 
падать, — лампы на 3,5 В. Оба вида ламп 
входят в комплект светильника. 

Цена фонаря 5 руб. 50 коп. Завод гаранти- 
рует его безотказную работу в течение 24 
месяцев. 


I 
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И мя этому мотоклубу дал опорно- 
показательный животноводческий 
совхоз «Саку», что в пятнадцати 
километрах от Таллина. А вот при- 
знательность любителей мотоциклетного 
спорта клуб «Саку» завоевал самосто- 
ятельно. «Вышел на старт — борись с 
предельным напряжением сил и только 
за победу» — такое правило установили 
здесь для себя сами спортсмены. Один 
лишь факт. Вот уже добрых семь лет 
совхозные мотокроссмены никому не 
уступают лидерства в командном зачете 
на республиканском первенстве ДСО 
«Иыуд» («Сила»). Сегодня в клубе собра- 
лось столько спортивных трофеев, что 
здесь уже всерьез поговаривают об от- 
крытии собственного музея. 

За тринадцать лет в стенах клуба выро- 
сло 14 мастеров спорта, два мастера меж- 
дународного класса. Кому из наших ис- 
тинных поклонников мотокросса не изве- 
стны имена Т. Алестэ, Т. Кууса и, конеч- 
но, чемпиона Советского Союза А. Кре- 
стинова, победителя Кубка дружбы соци- 
алистических стран А. Сикка. Успехи 
мотокроссменов, членов первичной орга- 
низации ДОСААФ эстонского совхоза 
«Саку» можно еще перечислять. Но важ- 
нее, наверное, выяснить, как удалось 
добиться их. 

Если быть кратким, можно сказать 
так: все решила взаимная заинтересо- 
ванность. С одной стороны, группы энту- 
зиастов — во главе с электриком совхо- 
за Рудольфом Крестиновым, которые 
тринадцать лет назад задумали преобра- 
зовать существовавшую здесь мотосек- 
цию в клуб при первичной организации 
ДОСААФ. С другой — руководства совхо- 
за, его общественных организаций, сумев- 
ших увидеть в этом начинании прямую 
выгоду для хозяйства. 

Совхоз закупил технику, выделили по- 
мещение — бывщий склад для сушки 
зерна, который переоборудовали сами ре- 
бята. Ну а тому, что сделано своими 
руками, цена, как известно, особая. Иде- 
альный порядок, чистота, организован- 
ность во всем — вот что сегодня сразу же 
бросается в глаза, когда переступаешь 
порог клуба. Во многих досаафовских 
первичных организациях довелось побы- 
вать мне по долгу службы, но, признать- 
ся, впервые встречаю столь заботливое, 
столь разумное отношение к дорогостоя- 
щей технике: каждый мотоцикл здесь 
установлен на специальном деревянном 
верстаке — никакая сырость ему не 
страшна, да и ремонтом заниматься 
удобно. 

Не часто еще в наших мотоклубах и 
секциях можно увидеть тренажеры, а вот 
гонщики из совхоза «Саку» ими распола- 
гают, как простейшими — гантелями, 
гирями, штангами, так и более слож- 
ными — комплексом «Здоровье», в арсе- 
нале которого более 70 упражнений для 
разных групп мышц. В отлично оборудо- 
ванных мастерских наряду с токарными, 
фрезерными, сверлильными станками 
есть сварочный аппарат. Для спортсме- 
нов — теплые боксы, удобные раздевал- 
ки. И не подумаешь, что когда-то здесь 
был совхозный зерносушильный склад. 

Да, многое с тех пор изменилось. Сегод- 
ня в клубе занимаются уже дети тех энту- 
зиастов, которые создавали его. Мастер 
спорта Рудольф Оскарович Крестиков 
ныне работает здесь тренером. Вырос, 
окреп совхозный мотоклуб, одно только 
осталось тут неизменным — доброе отно- 
шение администрации совхоза к спортс- 
менам. Не случайно в распоряжении 
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местных гонщиков сейчас 52 кроссовых 
мотоцикла, собственный автомобиль 
КамАЗ для доставки их к месту трени- 
ровки и соревнований, три оборудован- 
ных трассы. 

Директор совхоза Хейно Рейссар, сам в 
прошлом заядлый мотоциклист, при всей 
занятости частенько выкраивает время, 
чтобы заглянуть к ребятам, побывать 
на тренировке, да и на соревнованиях он 
не редкий гость. Всякий раз поинтересу- 
ется, как идут дела, не нужна ли помощь. 

Зачем, можете спросить вы, с какой це- 
лью известному в Эстонии хозяйству, где 
знают счет деньгам, понадобилось разви- 
вать у себя мотоспорт, требующий нема- 
лых материальных затрат? К примеру, 
только на покупку мотоциклов совхоз 
выделил более 45 тысяч рублей. 

Ответ достаточно прост: сельскому хо- 
зяйству нужны здоровые, крепкие, техни- 
чески грамотные люди. А в этом смысле 
мотоциклетный спорт — надежный по- 
мощник. Экономическая задача смыкает- 
ся, это хорошо понимают в «Саку», с со- 
циальной. Чтобы решать важнейший для 
совхоза кадровый вопрос, надо думать, 
как лучше удовлетворить интересы лю- 
дей, как помочь каждому с максималь- 
ной пользой использовать досуг. И при 
этом важно понимать, сколь популярен 
мотоспорт в республике. 

Жизнь подтвердила правильность ре- 
шения руководства совхоза открыть соб- 
ственный мотоклуб. Характерен в этой 
связи такой пример. Страстный мотоцик- 
лист Л. Юртѳнзон в свое время переехал 


из Таллина в Саку только для того, чтобы 
заниматься мотокроссом. Закончил в сов- 
хозе курсы механизаторов, стал ква- 
лифицированным трактористом и остал- 
ся здесь навсегда. Сейчас Лео работает 
в местной МТС. 

Или другой пример. Воспитанник мото- 
клуба «Саку» В. Ноланд, кстати, первый 
среди совхозных кроссменов выполнив- 
ший норматив мастера спорта, сегодня — 
дипломированный инженер. Руководи- 
мая им группа обслуживания новейшей 
техники ежегодно дает хозяйству эконо- 
мию в размере около 40 тысяч рублей. 

Любой местный житель хорошо знает и 
Т. Алестэ, в прошлом многократного чем- 
пиона Эстонии по мотокроссу, передового 
работника совхоза, мастера на все руки. 
Зимой он трудится шофером, а летом с 
равным успехом комбайнером. Отлич- 
ным специалистом, досконально знаю- 
щим автомобиль, зарекомендовал себя 
еще один воспитанник клуба, К. Руубер, 
бывший несколько лет назад чемпионом 
республики по кольцевым мотогонкам. 

Десятки людей прошли школу совхоз- 
ного мотоклуба «Саку». Все они, за ред- 
чайшим исключением, и ныне трудятся 
в хозяйстве механизаторами, шоферами, 
инженерами. На этих людей можно смело 
положиться — дисциплинированны, хо- 
рошие специалисты, неустанные пропа- 
гандисты трезвого образа жизни. И впол- 
не можно понять, почему директор совхо- 
за всецело поддержал Р. Крестинова, 
выступившего не так давно с предложе- 
нием открыть в клубе детское отделение, 
и даже сам подыскал кандидатуру второ- 
го тренера — мастера спорта В. Луига, 
помог приобрести мопеды. Совхозные 
строители оборудовали в здании мото- 
клуба еще один бокс, где и начала функ- 
ционировать детская секция. Теперь каж- 
дый год 1 сентября у входа в местную 
среднюю школу появляется объявление, 
приглашающее всех ребят, достигших 12 
лет, заниматься мотоспортом. 

Желающих — хоть отбавляй, но, по- 
скольку возможности пока ограниченны, 
принимают сюда только выдержавших 
специальные испытания, а к ним допу- 
скаются лишь те, кто учится в школе 
на «хорошо» и «отлично». Затем для 
«абитуриентов» устраиваются велоси- 
педные гонки на стадионе (он тут же, в 
пяти шагах от мотоклуба). Последний 
этап — подтягивание на перекладине. 

Радуют юные мотокроссмены, такие, 
как Марек Суурсют, Тоомас Варранд, 
Валдек Сарапуу, своих тренеров, роди- 
телей, многочисленных болельщиков. Ра- 
дуют не только заметными успехами в 
спорте, но и добрыми делами в повсед; 
невной жизни. Р. Крестинов рассказал 
мне, как в прошлом году, когда в одном 
из отделений совхоза не успевали убрать 
сено и понадобилась помощь, юные члены 
клуба «Саку» работали наравне со сво- 
ими старшими товарищами, работали в 
поле неделю с пяти утра до позднего ве- 
чера. 

Когда я слушал рассказ наставника ре- 
бят, подумалось о том, что те, кто когда- 
то дал клубу жизнь, передают эстафету 
в надежные руки и что всегда будут 
здесь прекрасные трудовые и спортивные 
традиции. А если есть традиции, будут и 
победы. Совхозный мотоклуб «Саку» 
уверенно смотрит в завтра. 

Б. ВАЛИЕВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Эстонская ССР, 

Харьюский район 



БАРЬЕРЫ 
НА ПУТИ 
МАССОВОСТИ 


У вас есть взрослые дети? А они вас 
просили когда-нибудь купить мопед или 
мотоцикл? Знаю, конечно, просили. Вы 
задумывались, зачем им мотоцикл? «То 
они просили собаку, а теперь подавай 
мопед, — скажете вы и добавите: — 
А ведь ездить-то им особо некуда». 
Дело здесь, в общем, не в езде (хотя 
и в ней отчасти тоже), а в естественном 
стремлении ускорить все вокруг себя, 
сделать жизнь динамичней, а значит ин- 
тересней. Так рассуждает юность. Все это 
очень созвучно времени, однако хорошее 
начало, увы, как правило, не имеет 
продолжения. Моторизованная молодежь 
либо, что довольно часто бывает, охла- 
девает к двухколесному другу (к сожале- 
нию, этому способствует и качество ряда 
моделей), либо, не найдя официаііьных 
организационных форм, бесцельно гоня- 
ется по улицам городов, поселков и сел. 

Вроде все ясно. Есть объект для при- 
ложения силы — многомиллионная армия 
молодых мотоциклистов, есть и организа- 
ции, способные придать нужное направ- 
ление ее энергии, — ДОСААФ и об- 
щества автомотолюбителей. И тем не 
менее проблема вовлечения владельцев 
личных мотоциклов и мопедов в спорт 
по-прежнему актуальна, и заметных сдви- 
гов к лучшему не видно. 

Лет пятнадцать назад, казалось, была найде- 
на удачная форма. Редакция «За рулем» 
совместно с ЦАМК СССР организовала со- 
стязания на личных мотоциклах по типу 
биатлона. Во всесоюзном календаре после 
этого появился чемпионат страны по ком- 
плексному военизированному многоборью с 
вручением призерам малых медалей и при- 
своением победителям звания «Мастер спорта 
СССР». Соревнования должны были охва- 
тить миллионы владельцев ИЖей, «ковров- 
цев», ЯВ и по идее могли стать самыми 
массовыми. Тем более что организации, 
осуществляющие руководство мотоспортом в 
стране, отреагировали должным образом и 
приняли постановления, стимулирующие пер- 
спективное начинание. Было разрешено на- 
граждать победителей запасными частями, 
помогать с ремонтом мотоциклов. Дальше 
больше: чемпионат «личников» получил поощ- 
рительный коэффициент и стал приносить в 
полтора раза больше очков местным коми- 
тетам ДОСААФ, чем за аналогичный резуль- 
тат, показанный их командами в любом 
другом виде автомотоспорта. 

Казалось бы, условия просто не могут 
не повлиять положительно на массовость в 
мотоспорте, и соревнования на личных мото- 
циклах должны стать самыми популярными. 
Но нет. Состязания год от года стали пре- 
вращаться во встречи узкого круга спортсме- 
нов, затем перестало проводиться первенство 
Российской Федерации. До массовых стартов 
в районах и городах дело так и не дошло. 
Владельцы мотоциклов, как и прежде, к 
спорту не приблизились. Правда, на Украине, 
где наиболее серьезно подошли к органи- 
зации соревнований на личных мотоциклах, 
ежегодно в отборочных стартах принимали 
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участие представители 16 — 18 областей из 26. 
Да и большинство чемпионатов страны уст- 
раивалось в г. Рожище Волынской области. 
Поэтому именно на Украину выехал кор- 
респондент «За рулем», чтобы разобраться 
в причинах затухания соревнований на личных 
мотоциклах и на их примере попытаться найти 
ответы на некоторые вопросы по проблеме 
массовости. Удалось поговорить с многими 
инструкторами по спорту, начальниками об- 
ластных и городских СТК, с руководителями 
республиканского ДОАМ. Чтобы встретиться 
с ними, пришлось проехать не одну тысячу 
километров, но, думается, вопрос стоит того. 

Вот основные идеи, которые прозвучали 
в этих беседах. 

Василий Иванович Селиченко, начальник 
черниговского областного СТК: «Причин, кото- 
рые привели к вырождению соревнований на 
личных мотоциклах, несколько. Одна из глав- 
ных в том, что они приводили к поломкам 
мотоциклов: трассы выбирались сложные, 
скоростные. А помочь участникам клуб ничем 
не мог. Поехал парнишка на соревнования 
раз, другой, а потом родители не пуска- 
ют — хватит, говорят, слишком дорогое 
удовольствие. Теперь ясно: для «личников» 
нужны простейшие состязания, на которых 
не страдала бы техника, а мастерство управ- 
ления выдвигалось на первую позицию». 

Может быть лукавит Василий Иванович? 
Ведь только что упоминалось: разрешается 
компенсировать материальные потери зап- 
частями и помогать в ремонте личных 
машин. Нет, не погрешил перед истиной 
Селиченко — отменили тот приказ, и очень 
скоро. 

Владимир Тагеевич Гонюк, начальник Львов- 
ского областного СТК: «Мне думается, беда 
в том, что эти соревнования шли в зачет 
области. То есть, желая лучше выглядеть, 
я, естественно, стремился выставлять кроссме- 
нов, многодневщиков, кого угодно, но не тех, 
кто поедет на своих мотоциклах, а тех, кто 
уже имеет опыт и разряды. Правдами и 
неправдами достану мотоцикл тому же масте- 
ру спорта Воронину и благословлю на победу». 

К сожалению, В. Гонюк был не одинок. 
Желая побыстрее получить хороший резуль- 
тат, многие отвечающие за подготовку ко- 
манд рассуждали так: коэффициент 1,5 — 
это хорошо! Значит, и забот в полтора 
раза меньше. Это почти подарок. И потом, 
зачем проводить какие-то отборочные сорев- 
нования, возиться с владельцами мотоциклов, 
когда можно взять уже готовенького спорт- 
смена. 

Но ведь есть Центральный автомотоклуб 
ДОСААФ СССР, в обязанности которого 
входит патронаж всесоюзных первенств и чем- 
пионатов. От него во многом зависит успех 
того или иного состязания. Что же случи- 
лось? 

Василий Платонович Яиимчук, ответственный 
секретарь ФМС УССР: «Одна из причин 
угасания соревнований — невнимание к 
ним со стороны Центрального автомртоклуба. 
Об этом свидетельствует хотя бы то, что за 
15 лет ни разу не корректировалось По- 
ложение о них. А незаинтересованность, на 
мой взгляд, имела простую причину — у 
чемпионата не было выхода на международ- 
ную арену». 

Ну а если поставить вопрос так: что можно 
было бы сделать для возрождения массовых 
соревнований? Как оживить интерес к ним со 
стороны организаторов и самих владельцев 
личных мотоциклов? 

Геннадий Васильевич Глансков, начальник 
кременчугского городского СТК; «Вижу толь- 
ко один путь: если за кросс, ралли, «коль- 
цо», где мы тратим огромные средства на 
приобретение дорогостоящей техники и орга- 
низацию соревнований, за показатели в 
спортивной работе нам присуждается, поло- 
жим, один балл за место, то в состяза- 
ниях на личных мотоциклах необходимо 
установить два. А ведь сегодня они у нас 
в республике вообще вне зачета! Да и везде 
так. Зачем же тогда возиться с этими 
«личниками»? Можно возразить, что такая 
практика уже существовала и ничего не дала. 
Да, к сожалению, есть теневая сторона 
и у моего варианта. Знаю, могут начаться 
приписки, подставки... Действительно, все 
дается на откуп, на совесть местным ор- 


ганизациям. А им, зачастую, проще нолик 
или единичку в отчете приписать, чем сорев- 
нования провести. Ну, что же, где-то нужно 
доверять, а где-то — проверять, и почаще. 
Короче — работать надо!» 

Думается, дело не в баллах как таковых 
(обратите внимание: Гонюк против них, 
Глансков — за), а в том, за что их давать. 
Смысл в том, что главное — поощрить 
привлечение на старт владельцев личных 
машин на местах, и поощрять надо прежде 
всего за это, обязательно поощрять и тем 
самым стимулировать массовую работу. А уж 
потом — подумать, как оценивать чисто 
спортивные результаты. 

Олег Александрович Петрищев, начальник 
херсонского СТК: «Совсем недавно я работал 
в системе ДОАМ и прекрасно знаю возмож- 
ности этой организации и ее обязанности. 
Кстати, Устав общества автомотолюбителей 
обязывает его работников организовывать 
простейшие соревнования на личных авто- 
мобилях и мотоциклах. А в обкомах ДОСААФ 
один человек отвечает за 11 видов. Где уж 
тут заниматься ими. И еще. По существую- 
щему положению мам на призы выделяется 
столь мизерная сумма, что и называть-то 
ее стыдно. Можно, конечно, сказать, что дело 
не в призах. Но это для тех, кто уже увлечен 
спортом. А для парнишки, решившегося 
впервые попробовать свои силы на собствен- 
ном мотоцикле, который, скорее всего, его 
отцу с матерью не так-то легко достался? 
Призы — пусть самые скромные — это 
торжественно, привлекательно». 

А теперь послушаем, что скажут доамовцы, 

Вячеслав Николаевич Краснопивцев, заме- 
ститель председателя республиканского со- 
вета ДОАМ: «В республике 2373 тысячи 
мотоциклистов, из них 401 тысяча члены 
ДОАМ. В Уставе общества действительно 
записано, что оно должно проводить сорев- 
нования по автомобильному и мотоциклет- 
ному спорту, а также организовать тренировки 
автомотолюбителей-спортсменов. Так что 
формально соревнования на личных мотоцик- 
лах — это наша работа, но на деле все 
несколько сложнее. Нет, мы не отказываемся 
от состязаний и проводим их. Вот, например, 
в минувшем сезоне в Сумах состоялось 
лично-командное первенство по многоборью. 
Но держится все это пока на одном эн- 
тузиазме. Ведь по штатному расписанию у нас 
нет спортивно-технического клуба, а следова- 
тельно, и нет тех людей, с которых можно 
спросить за эту работу. Мы неоднократ- 
но обращались в соответствующие ин- 
станции с предложением организовать такой 
клуб при ДОАМ, но получали отказ с резо- 
люцией «нецелесообразно». Так и нет у нас 
в структуре общества подразделения, кото- 
рое занималось бы спортивно-массовой рабо- 
той». 

Подведем итог. Соревнования на личных 
мотоциклах, о которых шла речь, лишь 
одна из форм привлечения к спорту 
многомиллионной армии владельцев двух- 
колесного транспорта. Различные простей- 
шие состязания придумывают на местах, 
да и журнал «За рулем» неоднократно 
предлагал доступные их формы, исполь- 
зуя наш отечественный и зарубежный 
опыт. Печальная история военизирован- 
ного многоборья обязывает думать о том, 
как бы не повторилась она с этими 
полезными и нужными экспериментами, 
включая триал, который только набирает 
силу и потенциально способен в опре- 
деленной мере решить проблему массо- 
вости мотоспорта. И именно сейчас 
нужно повседневное внимание со стороны 
комитетов ДОСААФ и СТК, обществен- 
ного актива к владельцам личных мото- 
циклов, привлечению их к простейшим 
состязаниям, которые были бы доступны 
начинающим и не выводили из строя 
технику. 

О. БОГДАНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Украинская ССР 
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Зимой мотоциклы обычно отдыхают — 
колесо не катится по снегу, нужна хо- 
рошая опора. А если у машины гусеницы 
и лыжи, уплотненный снег для нее — 
лучшая Ѵрасса. Такая машина, получившая 
название снегоход «Буран», серийно вы- 
пускается у нас с начала 70-х годов в 
городе Андропове. Сегодня она стала 
незаменимым средством транспорта у 
жителей северных районов, Сибири и 
Дальнего Востока. Там есть села, где «бу- 
ранов» больше, чем мотоциклов и авто- 
мобилей вместе взятых. 

Естественно, что, как только было нала- 
жено производство снегоходов, заводские 
испытатели организовали соревнования 
сначала в кроссе, а затем и на снежной 
дорожке стадиона, наподобие мотоцик- 
летного спидвея. И получилось интересно, 
причем не только для участников, но и для 
зрителей. 

Первыми соперниками андроповских 
гонщиков стали спортсмены подмосков- 
ного города Химки, где комитет ДОСААФ 
и СТК «Родина» активно развили состя- 
зания на снегоходах. 

В целях пропаганды их редакция «За 
рулем» уже несколько лет содействует 
организации таких соревнований, учреж- 
дая свои призы и приглашая на старт всех 
желающих. Три раза они проводились в 
Мурманске ‘в программе известного 
Праздника Севера, а в нынешнем, получив 
ранг всероссийских, состоялись в Андро- 
пове. 

Сорок пять спортсменов выстроились 
у стартовой линии на широком поле. 
Напряженная тишина, как на кольцевых 
мотогонках, рука водителя — на рукоят- 
ке. Выстрел из ракетницы — и окрест- 
ности оглашаются ревом моторов. Маши- 
ны отлажены так, что почти у всех пусти- 
лись сразу. Хотя они стандартные (без 
переделки двигателя и ходовой части), 
скорость на прямых ровных участках 
достигает 80 км/ч. Но таких мест мало, 
больше с буграми, спусками и подъемами. 
И вот на такой непростой кроссовой трас- 
се, да еще по тяжелому, влажному из-за 
оттепели снегу, шесть кругов общей про- 
тяженностью около 14 километров гонщи- 
ки проходят за 24 минуты. Им пред- 
стоят еще два заезда, в зачет идут резуль- 
таты двух лучших. 

А пока «бураны» отдыхают, на трассу 
выходят девять снегоходов «Икар», на них 
разыгрьіваются заводские призы. Это 
маленькие, с одной гусеницей и двумя 
лыжами машины, снабженные одноци- 
линдровым двигателем (320 см"*), пред- 
ставляющим половину «бурановского» 
(их пока немного, но в этом году выпуск 
увеличится). И здесь борьба идет между 
местными спортсменами и гостями из 
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Химок. Побеждает В. Сысоев из СТК «Бу- 
ран». 

Второй заезд на «буранах», как и пре- 
дыдущий, выигрывает его одноклубник 
В. Мачульский, досрочно завоевывая 
главный приз. Он не первый в его коллек- 
ции. Этот хорошо подготовленный, целе- 
устремленный спортсмен мастерски водит 
снегоход по любой трассе, проявляя 
всегда большую волю к победе. После 
третьего заезда определились еще два 
призера — В. Новиков и П. Дудоров, также 
представлявшие СТК «Буран». 

Снегоходов становится все больше, 
они есть уже в самых разных районах 
страны, растет их спортивная популяр- 
ность, чему очередное свидетельство 
состоявшийся в г. Андропове всероссий- 
ский кросс. 

Появился и стимул для развития сне- 
гоходного спорта: он включен в Единую 
всесоюзную спортивную классификацию 
на 1985 — 1988 гг., в соответствии с ко- 
торой в нем можно достичь звания канди- 
дата в мастера спорта. Но есть и труд- 
ности. Главным препятствием называют 
высокую цену «Бурана», за которую СТК 
выгоднее приобрести два-три мотоцикла. 
В то же время если учесть, что во многих 
краях и областях РСФСР зима длиннее 
лета и снегоходами можно пользоваться 
дольше, чем мотоциклами, то станет 
ясно, что, как говорят, игра стоит свеч. 
Тем более что организовывать соревно- 
вания на местах несложно, благо особой 
подготовки трассы они не требуют. 

Здесь есть два пути. Один — нала- 
дить выпуск более дешевой и подходя- 
щей для соревнований модификации 
«Икара», если, конечно, будут заявки от 
досаафовских организаций. 

И второй — привлечь к спорту вла- 
дельцев личньіх снегоходов. Наблюдая 
соревнования, они не раз высказывали 
желание участвовать в них. Многие научи- 
лись мастерски водить машину и могут 
быстро стать разрядниками. Подтвержде- 
ние этому — четвертое место, завоеван- 
ное мурманчанином-мотолюбителем, вы- 
ступавшим на своем «Буране» в Мур- 
манске. 

Первые соревнования на республикан- 
ском уровне явились еще одним сви- 
детельством того, что гонки на снего- 
ходах заслуживают включения в спор- 
тивный календарь в ранге чемпионата 
РСФСР. А это, в свою очередь, поможет 
поднять интерес к ним со стороны самих 
спортсменов и досаафовских организаций 
на местах. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
председатель комиссии 
снегоходов ФМС СССР 
Фото Ю. Гусева 



Реакция зрителей подтвердила спра- 
ведливость утверждения «Это вы може- 
те», ставшего названием одной из попу- 
лярных молодежных телепередач. Ра- 
стет массовый интерес к конструиро- 
ванию полезных вещей самого разнооб- 
разного назначения, и преобладают среди 
них колесные транспортные средства, в 
первую очередь автомобили. Не только 
человек, хорошо знакомый с техникой, 
но и тот, кто далек от нее, не останется 
равнодушным, глядя на компактный и 
вместительный — на всю семью — ав- 
товагончик, на малолитражку-амфибию. 
Невольно согласишься с мнением энту- 
зиаста «самавто» писателя В. Захар- 
ченко: надо передать удачные самодель- 
ные новинки на вооружение автомобиль- 
ной промышленности. Причем не из рук 
в руки, а вместе с авторами, для многих 
из которых КБ автомобильного завода 
и есть, может быть, адрес настоящего 
призвания. Вдохновители и сторонники 
самодеятельного творчества хотели бы 
видеть его родником, питающим про- 
мышленность талантливыми специали- 
стами, одним из ускорителей техниче- 
ского прогресса. 

Но работники промышленности прояв- 
ляют в оценке «самавто» понятную осто- 
рожность; внешняя привлекательность 
скрывает порой немало такого, что не 
дает самоделкам перейти в разряд опыт- 
ных промышленных образцов. Предста- 
вим «Панголину» Александра Кулыгина 
в экстремальной ситуации. Перевернув- 
шись на крышу, что не исключено при 
аварии, машина не позволит водителю 
и пассажирам покинуть комфортабель- 
ный салон — ведь часть крыши с боко- 
винами, открывающаяся для входа и 
выхода из машины, окажется прижа- 
той к земле. 

Как ни парадоксально, чем своеоб- 
разнее автомобиль, тем менее (почти 
всегда) он пригоден для массового вос- 
произведения. Ведь самодеятельный кон- 
структор творит без оглядки на завод- 
скую технологию, в основе которой не- 
обходимость свести к минимуму затраты 
труда, времени, материалов. И делает он 
его только для себя, сообразуясь с лич- 
ными вкусами, потребностями, техниче- 
скими возможностями, — занимается, 
так сказать, «индивидуальным поши- 
вом». Отсутствие специальной подго- 
товки, освобождая его от узости профес- 
сионального подхода, зачастую служит 
источником несообразий и несовер- 
шенств, о которых может не знать те- 
лезритель, но которые очевидны для 
конструктора-автомобилиста. Они и ста- 
новятся труднопреодолимым барьером 
между работниками промышленности и 
конструкторами-любителями. Однако 
умение довести замысел до совершенного 
воплощения, проявленные задатки инже- 
нерного мышления не остаются неоце- 
ненными. Свидетельством тому судьбы 
того же А. Кулыгина, работающего те- 
перь дизайнером на АЗЛК, ленинград- 
ских умельцев Д. Парфенова и Г. Хаи- 
нова («За рулем», 1986, № 1), чьим полем 
творчества стала специально организо- 
ванная Минавтопромом лаборатория. 

В официальных документах Министер- 





ства автомобильной ■ промышленности 
СССР отражены бесступенчатый вариа- 
тор В. Миронова и ряд других удачных 
технических решений, примененных в 
«самавто». Навстречу «сторонним» изо- 
бретателям вышли работники Управле- 
ния конструкторско-экспериментальных 
работ Минавтопрома. И открыли перед 
умельцами ворота огромного, со мно- 
жеством испытательных трасс, автополи- 
гона НАМИ. 

Но старт, увы, не состоялся. Нереши- 
тельность, скажем, В. Миронова понятна. 
Автомобиль, построенный вечерами в 
собственном сарае, может в чем-то и 
не выдержать жестких профессиональ- 
ных испытаний. В таком случае есть 
опасность, что вместе с автомобилем 
поставят крест и на вариаторе. И все 
же сам факт обращения министерства 
к работам непрофессионалов, их призна- 
ние — первый и значительный шаг на 
пути достижения не только социального, 
но и технико-экономического эффекта от 
приобщения людей к техническому твор- 
честву. 

Настойчиво, но чаще всего разобщен- 
но ищут рациональные решения люди, 
по разным причинам не имеющие воз- 
можности переносить свои идеи с листа 
ватмана на металл. ВНИИ Государст- 
венной патентной экспертизы ежегодно 
рассматривает множество заявок на 
изобретения, касающиеся автомобиля, 
которые поступают от непрофессиональ- 
ных конструкторов. В них предлагаются 
передовые идеи, принципы новых тех- 
нических решений, технология, мате- 
риалы. 

Успеха добиваются и люди, далекие от 
техники. Врач, юрист, агроном, биолог 


выдвигают заманчивые инженерные ре- 
шения, причем нередко выполненные 
совершенно неожиданно с точки зре- 
ния специалиста. Вспомним, как ярко, 
словно на эстраде, продемонстрировал 
изобретенный им движитель известный 
артист Роман Романов. Вспомним удач- 
ный симбиоз быстроходного катера и 
автомобиля, найденный музыкантом 
Дмитрием Кудрячковым («За рулем», 
1984, № 11). 

Какой будет дальнейшая судьба подоб- 
ных новинок? Во всяком случае, место 
на дороге они найдут только тогда, когда 
попадут в поле зрения Минавтопрома. 

Не умаляется ли приводимыми ар- 
гументами изобретательская деятель- 
ность профессиональных конструкторов? 
Ведь серийные модели постоянно обнов- 
ляются. Но статистика выдачи автор- 
ских свидетельств отмечает некоторое 
снижение изобретательской активности 
работников автомобильной промышлен- 
ности. Не вдаваясь в причины, отметим, 
что такая тенденция сужает резервы 
технического прогресса в отрасли. Так 
тем более нет оснований отказываться 
сегодня от багажа самодеятельных изо- 
бретателей. 

Разве не по плечу умельцам создавать 
сочлененные микровездеходы и амфибии 
(«За рулем», 1984, № 3). Разве не 
проявили они свои способности в кон- 
струировании удобных и надежных мо- 
токолясок, пригодных для инвалидов. 
Да и разнообразных транспортных 
средств для дальних путешествий, зим- 
ней езды, нужных потребителю. Хоте- 
лось бы в связи с этим, чтобы телеви- 
зионный канал передачи «ЭВМ» стал 


линией прямой связи конструкторов 
«самавто» с Минавтопромом, чтобы в 
состав жюри входили его специалисты, 
представители заводов. Первые шаги 
сделаны. Но формы сотрудничества 
этим не исчерпаны. Быть может, при- 
ливу новых идей помогут конкурсы, 
которые объявляло бы министерство. 
За примером ходить недалеко: Минавйа- 
пром выступает одним из организаі'о- 
ров традиционного смотра самодельных 
летательных аппаратов. Наверное, най- 
дутся и другие эффективные формы. 
Веское слово в поддержку самодеятель- 
ного творчества может сказать секция 
автотранспорта Госкомитета по науке и 
технике. Именно она способна высту- 
пить в качестве беспристрастного судьи 
в творческом споре конструкторов-люби- 
телей с профессионалами. 

Наконец, последний по счету, но не 
по значению — вопрос о «родительском» 
доме. Ближе, чем кому-нибудь, конструк- 
торы «самавто» должны быть доброволь- 
ным обществам автомотолюбителей. 
Именно их устав, как нам представля- 
ется, должен официально зафиксировать 
существование секций самодеятельного 
конструирования автомобилей. Общест- 
вам под силу обеспечить всем необхо- 
димым людей, посвящающих свой досуг 
конструированию. Опыт Украины, Арме- 
нии, ряда других республик подтверж- 
дает это. 

Немало могут помочь энтузиастам с 
неоспоримой пользой для себя вузы и 
техникумы автомобильного профиля. 
Резонно, чтобы они стали консульта- 
тивными центрами, а отдельные курсо- 
вые и дипломные работы студентов йо- 
свящались инженерному обоснованию и 
проработке идей самодеятельных авто- 
ров. Такое решение этих и других на- 
болевших вопросов сможет дать нако- 
нец зеленую улицу для творчества тысяч 
людей. 

И. ГОЛЬДИН, 
кандидат технических наук 




1. «Семейный» автомобиль 
вагонной компоновки, пост- 
роенный москвичами В. Не- 
федовым и А. Деменнным 
на агрегатах «Запорожца», 
отличается вместимостью и 
экономичностью при мини- 
мальном габарите. 

2. И сегодня, спустя четыре 
года после постройки «Пан- 
голина» А. Кулыгина восхи- 
щает уверенностью почерка 
дизайнера, привлекает не- 
традиционностью при клас- 
сической компоновочной 
схеме. 

3. «Тритон» Д. Кудрячкова. 
Такая машина, сочетающая 
в себе быстроходный катер 
и автомобиль, пригодилась 
бы не только любителям пу- 
тешествий. 

4 . А»оход Е. Михайлова 
с Кубани рассчитан на 
движение по земле и воде, 
заснеженной или покрытой 
льдом поверхности. Его под- 
веска (кстати, на нее выдано 
авторское свидетельство) 
выдержала переезд... через 
телеграфный столб, лежав- 
ший поперек дороги. 
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Из-за красно-золотистых стволов сосен, срезая изгибы дороги и плавно покачиваясь, 
выходили длинные многоколесные машины с ракетами на платформах. По сигналам 
командиров они занимали стартовые позиции... 

Современные автомобили, предназначенные для установки вооружения, обладают 
высокими эксплуатационными качествами. Таким является и МАЗ — 543. Неоценим он и в 
народном хозяйстве: этот четырехосный гигант массой 20 тонн и почти такой же гру- 
зоподъемности по проходимости мало в чем уступает гусеничным машинам, а на шоссе 
по скорости, естественно, превосходит их. 

При всей сложности конструкции автомобиль надежен в эксплуатации, неприхотлив 
в уходе, а внешняя громоздкость не мешает ему быть маневренным. 

Каким образом удалось конструкторам достичь высоких тактико-технических пока- 
зателей? Прежде всего применением 12-цилиндрового Ѵ-образного дизельного двига- 
теля Д — 12-525А жидкостного охлаждения. Его мощность 525 л. с. /385 кВт. 

Для облегчения пуска двигателя зимой он оборудован предпусковым подогревате- 
лем, эффективность которого повышается применением горелки с завихрителем воз- 
духа, насосным агрегатом и форсункой центробежного типа. 

Гидромеханическая трансмиссия обеспечивает плавное изменение крутящего 
момента в зависимости от дорожных условий. Это не только способствует продлению 
срока службы двигателя и самой трансмиссии, но и исключает его остановку при значи- 
тельном возрастании нагрузки. Возможность бесступенчато и, главное, автоматически 
изменять крутящий момент в зависимости от дороги обеспечивает гидротрансформа- 
тор (ГТ). Для оптимальной совместной работы с двигателем он включен через повышаю- 
щую передачу. Гидротрансформатор дополняет планетарная коробка передач (КП), 
а назначение раздаточной коробки (РК) такое же, как на всех автомобилях, — распреде- 
лять крутящий момент по ведущим мостам. Управление ГТ и КП облегчено гидро- 
приводом, а РК — пневмоприводом. Для воздействия на рычаги управления ими доста- 
точно легкого усилия. 

Маневренность большого по длине МАЗ — 543 повышают управляемые две передние 
пары колес, значительно сокращающие радиус поворота. 

Привод рулевого управления можно представить в виде двух взаимосвязанных ча- 
стей. Одна — механическая, в которую помимо редуктора, рулевого механизма, кар- 
данной передачи, связывающей их, и сошки руля входят различные тяги и рычаги. Эта 
часть привода дает возможность управлять машиной при буксировке в случае отказа 
двигателя. Другая, состоящая из системы гидравлических усилителей, предназначена 
для облегчения управления автомобилем вообще. В систему входят распределитель 
первого и второго мостов, два силовых цилиндра, по одному на каждый управляемый 
мост, шестеренный насос, предохранительный клапан, масляный бак. Все эти агрегаты 
соединены между собой трубопроводами и шлангами. 

Оригинальны по конструкции и тормоза. Это две полностью независимые одна от 
другой системы: рабочая, с пневмогидравлическим приводом, действующим на все 
колеса, и стояночная, механически воздействующая непосредственно на трансмиссию. 

Особый интерес, конечно, представляет рабочая тормозная система. Она выполнена 
так, что усилие, прилагаемое механиком-водителем к тормозной педали, по сути являет- 
ся управляющим. Оно передается сначала на подпедальный цилиндр. Это гидравли- 
ческий узел, по конструкции напоминающий главный тормозной цилиндр обычных авто- 
мобилей. Далее усилие передается жидкостью на пневматический тормозной кран, ко- 
торый дозирует поступление сжатого воздуха в пневмогидравлический главный тормоз- 
ной цилиндр. Из названия главного Тормозного цилиндра видно, что в нем две части: 
пневматическая, фактически являющаяся пневмоусилителем, и гидравлическая, пере- 
дающая давление сжатого воздуха рабочей жидкости. Здесь давление воздуха через 
поршни и шток пневмоцилиндра воздействует на поршень гидравлического отсека. 
Из него жидкость под давлением поступает к колесным цилиндрам. 

Машина обладает и известным комфортом. Кабины оснащены отопителем и венти- 
ляторами, для лобового стекла предусмотрен обдув; имеется переговорное устройство, 
а для внешней связи — радиостанция. 

Насыщение сложными приборами и аппаратурой не сделали автомобиль МАЗ — 543 
прихотливым в эксплуатации, а только облегчили управление им. В руках знающего ме- 
ханика-водителя машина показывает высокую надежность. 

Подполковник и. ЯЦЕНКО 





«Недавно мы с мужем приобрели ав- 
томобиль, который оформили на его 
имя, — пишет Н. Соколова из Новоси- 
бирска. — Обстоятельства складываются 
так, что возникла необходимость пере- 
регистрировать машину на меня. Притом 
знакомые посоветовали оформить дого- 
вор дарения. Возможно ли это?» 

«Год назад умер мой муж, и я.его един- 
ственная наследница. От него остался 
автомобиль «Жигули», который мы по- 
купали вместе. Сейчас я оформляю на- 
следство, и вот выясняется, что за маши- 
ну я тоже должна платить налог, хотя 
она всегда была наша общая. Правиль- 
но ли это?» — спрашивает В. Зотова 
из Москвы. 

На вопросы читателей отвечает канди- 
дат юридических наук Ю. БАТУРИН, 
который ведет сегодня прием в нашей 
консультации. 


Начнем с того, что же такое дарение. 
Это акт, при котором один человек, дари- 
тель, безвозмездно передает по договору 
дарения свое имущество в собственность 
другому человеку, одаряемому (ст. 256 
ГК РСФСР). Здесь надо подчеркнуть одно 
важное обстоятельство: передает именно без- 
возмездно. Если передача связана с какими- 
либо взаиморасчетами, то такой случай уже 
нельзя рассматривать как дарение. Дарить 
автомобиль может только собственник (см. 
нашу предыдущую консультацию — «За 
рулем», 1986, № 3), который таким об- 
разом передает одаряемому право соб- 
ственности на машину. Договор дарения 
автомобиля обязательно составляется в 
письменной форме и нотариально удосто- 
веряется, после чего считается, что даре- 
ние совершено. 

Подарить автомобиль можно любому 
советскому гражданину или социалистиче- 
ской организации. Однако, прежде чем офор- 
мить договор дарения, государственный но- 
тариус должен проверить, является ли этот 
акт безвозмездным. Другими словами, не 
прикрывает ли дарение обычный процесс 
купли-продажи машины или какие-либо 
иные взаиморасчеты, например компенсацию 
денежного долга. С этой целью он может 
выяснить характер взаимоотношений дарите- 
ля и одаряемого, причины дарения и т. п. 
Если будет установлено, что договор да- 
рения автомобиля не соответствует тре- 
бованиям закона, нотариус выносит поста- 
новление об отказе в его удостоверении, 
которое, в свою очередь, может быть в тече- 
ние 10 дней обжаловано в народный суд 
по месту нахождения нотариальной конторы. 

Что касается дарения автомобиля му- 
жем жене или наоборот, то оно может быть 
осуществлено в форме нотариальной сделки 
между ними. При этом необходимо иметь в 
виду, что, если машина является их совме- 
стной собственностью, а именно так, судя по 
письму, обстоит дело в семье читательницы 
Н. Соколовой, договор дарения оформляется 
на половину стоимости транспортного сред- 
ства, собственником которой является дари- 
тель. Если машина — собственность одного 
из супругов, то дарение оформляется в обыч- 
ном порядке на полную стоимость автомоби- 
ля. И в том и в другом случае одаряемый ста- 
новится единственным собственником тран- 
спортного средства. 

Иными словами, один из супругов вправе 
отказаться от своей доли в общем сов- 
местном имуществе в пользу другого супру- 
га и оформить такой акт договором дарения. 
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Закону это не противоречит. Стоит напом- 
нить, что перерегистрация легковых автомо- 
билей с одного супруга на другого произво- 
дится органами ГАИ на основании их совме- 
стного заявления и свидетельства нотариаль- 
ной конторы о праве общей собственности на 
машину. При этом они оба остаются соб- 
ственниками автомобиля. 

Договоры .дарения легковых автомобилей 
с ручным управлением, приобретенных инва- 
лидами в льготном порядке, могут быть при 
соблюдении всех вышеперечисленных ус- 
ловий нотариально удостоверены лишь с раз- 
решения органов социального обеспечения. 

При оформлении договора дарения взыски- 
вается государственная пошлина в размере 
1% стоимости, исходя из оценки торгового 
предприятия, реализующего автомобили на 
комиссионных началах. 

Перейдем теперь ко второму вопросу. С 
точки зрения закона наследование — это пе- 
реход гражданских прав (в том числе и права 
собственности) и обязанностей умершего 
гражданина (наследодателя) к другим ли- 
цам — его наследникам. Нормами советского 
права установлены два основания насле- 
дования: по закону и по завещанию (ст. 527 
ГК РСФСР). Автомобиль наследуется по зако- 
ну, если наследователь не оставил завещания 
или в нем не упоминается автомобиль, а 
также в ряде других случаев. Автомобиль 
переходит к наследникам в соответствии 
с установленной в законе очередностью 
(ст. 532 ГК РСФСР), Наследниками первой 
очереди являются в равных долях пережив- 
ший супруг, родители, дети. При отсутствии 
наследников первой очереди или если они 
отказались от наследства, к наследству при- 
зываются наследники второй, а в некоторых 
республиках и третьей очереди. Перечень 
их несколько различается в республиках, 
поэтому в таком случае необходимо обра- 
титься к соответствующему гражданскому 
кодексу. 

Собственник автомобиля может назначить 
наследников в завещании. Оно должно быть 
составлено письменно, собственноручно под- 
писано завещателем и нотариально удосто- 
верено (ст. 540 ГК РСФСР). Завещание, сос- 
тавленное в упрощенном порядке, как это 
предусмотрено законом (ст. 541 ГК РСФСР), 
приравнивается к нотариально удостоверен- 
ным. 

Если наследник рдин (как в случае с чи- 
тательницей В. Зотовой), все решается просто. 
Автомобиль был куплен в период совмест- 
ной семейной жизни, и по закону она явля- 
ется собственником половины его стоимости. 
Вторую половину, которая принадлежала 
мужу, В. Зотова должна наследовать в общем 
порядке, как и все иное имущество. 

Когда наследников несколько, автомобиль 
может остаться в общей собственности или 
может быть продан через комиссионный 
магазин, а полученная сумма разделена в 
соответствии с долей собственности каж- 
дого. Наследники могут отказаться от своей 
доли собственности в пользу кого-либо од- 
ного из них, который в этом случае и 
становится собственником автомобиля. Допу- 
стимо также, что один из наследников, ис- 
ходя из оценочной стоимости автомобиля, 
выплачивает остальным причитающиеся им 
доли. Когда машина остается в общей соб- 
ственности нескольких наследников, то они 
решают, на кого из них следует зарегист- 
рировать ее в органах ГАИ, Если согласие 
в этом вопросе не достигнуто, наследуемые 
доли определяются в суде (ст. 559 ГК 
РСФСР). 

Особый порядок установлен для наследо- 
вания автомобиля с ручным управлением, 
который приобретен инвалидом на льгот- 
ных условиях. Свидетельство о праве на 
наследство в этом случае может быть выдано 
нотариальной конторой, если есть разреше- 
ние министерства социального обеспечения 
союзной республики. Когда для такого раз- 
решения нет законных оснований, органы 
социального обеспечения сдают машину на 
комиссионную продажу, а наследникам 
выплачивается оставшаяся от продажи сум- 
ма, но не более той, которая была внесена 
при покупке автомобиля, за вычетом комис- 
сионных и других расходов. 


После выступления журнала 

«КАК ЕЗДИТЬ 
БЕЗ ШИН!..» 

Так назывался материал, опубликованный 
в ноябрьском номере журнала за прошлый 
год, где анализировалась сложившаяся за по- 
следнее время ненормальная ситуация в 
обеспечении автолюбителей шинами. Планы 
по производству легковых автопокрышек пе- 
ревыполняются, а чтобы купить их в магази- 
не, нужно стоять в очереди два-три года. Кри- 
тиковалась позиция по этому вопросу Гос- 
плана СССР, Миннефтехимпрома СССР, 
Минторга СССР. 

В ответе на выступление журнала замести- 
тель министра нефтеперерабатывающей и 
нефтехимической промышленности СССР 
Л. В. Скокшин сообщает; 

Миннефтехимпром СССР отмечает, что дей- 
ствительно в настоящее •время потребность 
населения в автопокрышках удовлетворяется 
не в полной мере. Поэтому в начале 1986 года 
было пересмотрено утвержденное ранее зада- 
ние промышленности, и рыночные фонды по 
легковым шинам увеличены на 0,9 миллио- 
на штук, теперь они составляют 9,9 миллли- 
она штук. 

С целью повышения ходимости шин плани- 
руется перевод производства легковых по- 
крышек на радиальную конструкцию с при- 
менением металлокорда. Для решения этой 
задачи вводятся мощности в бѳлоцерковском 
ПО шин и АТИ, ПО «Нижнекамскшина». 
Я{)ославский шинный завод вместо шин ИЯ- 


«ЖЕЛЕЗНЫЙ РЫНОК», 
ИЛИ ВБЛИЗИ 
СКУДНОГО ПРИЛАВКА» 

Под таким названием в январском номере 
журнала за этот год помещена критическая 
корреспонденция, подготовленная по мате- 
риалам редакционного рейда. Шла речь о 
серьезных недостатках в организации авто- 
сервиса и распределении запасных частей. 
Редакция получила первые сообщения о ме- 
рах, принятых на местах по результатам 
рейда. 

В письме, которое прислал начальник 
республиканского управления «Укравтотех- 
обслуживание» Т. Ш. Васадзе, говорится: 

Республиканское управление ♦ Автотехоб- 
служивание^ рассмотрело статью ♦Желез- 
ный рынокъ, или вблизи скудного прилавкам 
и признает критику недостатков в работе 
предприятий объединения ♦Донецкавтотех- 
обслужйвание» правильной. Для устранения 
недостатков в работе СТО областным произ- 
водственным об'Лдинениям даны указания 
провести ряд организационных мероприя- 
тий. В том числе в месячный срок проверить 
работу столов заказов на всех предприятиях 
и устранить имеющиеся недостатки; органи- 
зовать занятия с работниками столов заказов 
по улучшению культуры обслуживания, пра- 
вилам поведения, обхождения и учтивости в 
обращении с заказчиками; лиц, не имеющих 
необходимых профессиональных навыков и 
умения работать с людьми, — перевести на 
другую работу. Особое внимание уделить 
предоставлению информации владельцам о 
наличии дефицитных запасных частей и 
материалов на СТО, вывешивая в столах за- 
казов специальные объявления; обеспечить 
систематическое проведение встреч работни- 
ков СТО с владельцами транспортных средств, 
распространение опросных листов с целью 
изучения предложений граждан по улучше- 
нию их обслуживания. 

Кроме того, статья обсуждена на внеоче- 
редном совете директоров республиканского 
управления, на котором дана принципиаль- 
ная оценка недостатков в обслуживании за- 
казчиков и принято соответствующее реше- 
ние. 

За серьезные упущения в работе и отсут- 
ствие контроля за работой предприятий за- 


170 будет делать модель Я-370, имеющую по- 
вышенный ресурс и ремонтопригодность. К 
1990 году производство радиальных шин для 
легковых автомобилей возрастет в два раза и 
составит в общем объеме 77%. 

Разработаны мероприятия по улучшению 
качества выпускаемых шин. 

Намечается расширить и реконструировать 
действующие шиноремонтные заводы, осна- 
стить их высокопроизводительным оборудо- 
ванием, что позволит повысить ходимость 
восстановленных шин, а также обеспечит 
восстановление радиальных шин с металло- 
кордом. Планируется строительство ряда 
новых шиноремонтных заводов. В настоящее 
время практически все предприятия Мин- 
нефтехимпрома СССР имеют технологиче- 
скую оснастку для восстановления шин 
165 — 13 модели МИ-166 и обязаны при- 
нимать их в ремонт. 

Прорабатывается вопрос о повторном изда- 
нии ♦ Правил эксплуатации автомобильных 
шин». Пересматривается также порядок за- 
мены шин в зависимости от гарантийного 
пробега. 

Реализация этой программы позволит лик- 
видировать имеющийся дефицит в легковых 
шинах. 

Насколько помогут принятые Миннефте- 
химпромом СССР меры, чтобы ликвидиро- 
вать дефицит шин для легковых автомобилей 
индивидуального пользования, покажет бли- 
жайшее время. Кроме того, как нам известно, 
решением этой проблемы, затрагивающей ин- 
тересы миллионов людей, занимаются Гос- 
план СССР и Минторг СССР, Рассчитываем в 
скором времени получить и их ответы, с кото- 
рыми ознакомим читателей. 


меститель генерального директора объедине- 
ния ♦ Донецкавтотехобслуживание» Буканов 

A. В. освобожден от занимаемой должности, 
генеральному директору объединения Жада- 
ну В. Г. объявлен строгий выговор. Привле- 
чены к строгой дисциплинарной ответствен- 
ности директор СТО-2 Бутенко А. Ф., нача- 
льник цеха донецкой головной СТО Елисеев 

B. И. и другие лица, а приемщик заказов 
Сусликов В. С. и контролер ОТК Ляшко И. В. 
уволены из системы автотехобслуживания. 

Генеральному директору объединения ♦До- 
нецкавтотехобслуживание» тов. Жадану В. Г. 
дано указание решить вопрос о соответствии 
занимаемой должности начальника произ- 
водственно-диспетчерского отдела объедине- 
ния Бужинского В. А. 

Статья обсуждена на всех СТО областных 
объединений. 

Как сообщил редакции начальник милле- 
ровского райгоротдела внутренних дел А. Ю. 
Османов, задержанные сотрудниками БХСС 
на миллеровском воскресном рынке в день 
проведения там редакционного рейда Када- 
гидзе Ф. Г. и Дайнега В. П. занимались спе- 
куляцией дефицитными запасными частями 
в крупных размерах. Народный суд пригово- 
рил Дайнегу к трем годам лишения свободы 
с конфискацией имущества и предметов спе- 
куляции, Кадагидзе — к двум годам лишения 
свободы с конфискацией имущества и пред- 
метов спекуляции. Задержанный там же 
Воронцов С. С. занимался спекуляцией де- 
фицитными запасными частями. Народный 
суд приговорил его к трем годам лишения 
свободы с конфискацией предметов спеку- 
ляции. 

После выхода номера журнала с корреспон- 
денцией ♦ Железный рынок», или вблизи 
скудного прилавка» в редакцию пришли 
сотни читательских откликов. Они свиде- 
тельствуют об остроте и общественной значи- 
мости поставленных в публикации вопросов. 
Отмечая это, редакция обратилась в Мини- 
стерство автомобильной промышленности 
СССР, Министерство внутренних дел СССР, 
Прокуратуру СССР с просьбой сообщить, 
какие предполагаются кардинальные меры 
экономического, правового и организацион- 
ного характера для пресечения распростра- 
ненных нарушений при распределении за- 
пасных частей и наведения должного поряд- 
ка в системе автосервиса. О результатах 
рассмотрения этих вопросов мы проинфор- 
мируем читателей. 
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По характеристикам новый 
двигатель, предназначенный для 
семейства ВАЗ — 2108, заметно 
отличается от силовых установок 
более ранних моделей ВАЗ, 
Дело в том, что за последние 
годы заметно возросли требо- 
вания к экономичности, содер- 
жанию токсичных веществ в 
отработавших газах, к ездовым 
качествам автомобиля, легко- 
сти пуска холодного двигателя. 
Необходимо было также макси- 
мально приспособить конструк- 
цию карбюратора к условиям 
массового производства, свести 
к минимуму воздействие води- 
теля на регулировки. 

С учетом всех этих требо- 
ваний и создан карбюратор для 
ВАЗ — 2108. Как большая часть 
современных приборов для при- 
готовления горючей смеси, он 
эмульсионного типа, вертикаль- 
ный. Две его смесительные ка- 
меры работают последователь- 
но и имеют механический при- 
вод дросседьных заслонок, ' 

Карбюратор ВАЗ — 2108 (рис. 
1) объединяет девять функцио- 
нальных систем и устройств. 
Рассмотрим назначение и работу 
каждой из них. 

Поплавковая камера (рис. 2) 
балансированная. Благодаря 
двум ее сообщающимся объе- 
мам, которые охватывают сме- 
сительные камеры с двух сто- 
рон, обесаечена надежная пода- 
ча к ним топлива даже при 
сильных кренах автомобиля. Из 
других необычных для карбю- 
ратора ВАЗ деталей отметим 
двойной поплавок 7 из микро- 
пористого эбонита (ремонт его 
провести проще, чем латун- 
ного) и систему, перепускаю- 
щую излишки топлива обратно 
в бензобак. 

Главные дозирующие системы 

первой и второй камер (см. 
рис. 2) одинаковы по конструк- 
ции -и вьтолнены по общепри- 
нятой сегодня для карбюрато- 
ров эмульсионного типа схеме. 
Они готовят горючую смесь 
необходимого состава при рабо- 
те двигателя с частичными на- 
грузками и при полном откры- 
тии дроссельной заслонки. Топ- 
ливо из поплавковой камеры 
через жиклеры 9 поступает в 
эмульсионные колодцы, в ко- 
торых находятся эмульсионные 
трубки (в отличие от ВАЗ — 
2105 они сделаны заодно с воз- 
душными жиклерами 1), и сме- 
шивается с воздухом. Топливо- 
воздушная эмульсия поступает 
в распылители 2 . Там она сме- 
шивается с воздухом, протекаю- 
щим через смесительную ка- 
меру. 

Система холостого хода (рис. 
3) корректирует состав горючей 
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смеси на режимах карбюратора 
до вступления в работу глав- 
ной дозирующей системы, а 
также на режимах холостого 
хода, малых и средних нагру- 
зок, режимах максимальной 
мощности. 

Количество смеси (то есть 
минимальную частоту вращения 
коленчатого вала на холостом 
ходу) устанавливает упорный 
винт рычага дроссельной заслон- 
ки, состав ее — винт 9 . 

Взаимодействие систем холо- 
стого хода и главной дозирую- 
щей улучшено в новом карбю- 
раторе благодаря тому, что 
воздух к воздушному жиклеру 
первой из них поступает через 
канал в зоне диффузора. С той 
же целью переходное отверстие 
сделано в виде узкой длинной 
щели 8. 

Экономайзер принудительно- 
го холостого хода отключает 
при таком режиме систему 
холостого хода. Топливный канал 
холостого хода у него в нуж- 
нь»й момент перекрывается за- 
порным клапаном 1 (см. рис. 3), 
управляемым электронным бло- 
ком. При замедлении вращения 
коленчатого вала на принуди- 
тельном холостом ходу до 1900 
об/мин блок сигнализирует о 
возобновлении подачи топлива. 

Переходная система второй 
камеры (см. рис. 3). При откры- 
тии ее поток воздуха раздва- 
ивается и горючая смесь пере- 
обедняется. Чтобы избежать 
этого явления, сопровождаемо- 
го обратными вспышками в воз- 
душном фильтре и толчками 
в трансмиссии, вторую камеру 
оснащают переходной системой, 
которая работает подобно си- 
стеме холостого хода первой 
камеры. 

Переходная система питается 
топливом через жиклер 4 не- 
посредственно из поплавковой 
камеры. Далее оно смешива- 
ется с воздухом, поступающим 
через жиклер 5 , и образовав- 
шаяся эмульсия по каналу на- 
правляется к переходному от- 
верстию 6 . 

Эконостат (рис. 4) работает, 
когда нужно обогатить горючую 
смесь, только в зоне высоких 
скоростей воздушного потока 
пр^^ средних и больших нагруз- 
ках на двигатель. При полно- 
стью открытых дроссельных зас- 
лонках топливо начинает посту- 
пать через жиклер 3 к трубке 
эконостата 13 , который, как 
обычно для эконостата, разме- 
щен выше распылителя главной 
дозирующей системы. 

Экономайзер мощностных ре- 
жимов (см. рис. 4) служит для 
обогащения смеси на мощност- 


ных режимах работы (полностью 
открытый дроссель), тем самым 
обеспечивая соответствующий 
этим режимам состав горючей 
смеси. 

При открытии дроссельной 
заслонки 5 на большой угол 
разрежение во впускной трубе 
(и соответственно его воздей- 
ствие через канал на диафраг- 
му 7) уменьшается. В резуль- 
тате пружина отжимает вправо 
связанные с ней диафрагму 
7 и клапан 8. Теперь допол- 
нительное топливо может через 
жиклер 9 по каналу 10 по- 
ступать в главную дозирующую 
систему, обогащая смесь. 

Ускорительный насос (рис. 5) 
кратковременно обогащает 

смесь при разгоне автомобиля. 
Его особенность — наличие 
распылителя 1 в каждой из 
смесительных камер. 

Пусковое устройство (рис. 6) 

обеспечивает пуск и прогрев 
холодного двигателя. В нем 
предусмотрен механизм для за- 
крытия •воздушной заслонки 5 
и приоткрытия на определен- 
ную величину дроссельной 12. 
После пуска диафрагменный ме- 
ханизм через шток 3 приот- 
крывает воздушную заслонку. 

Особенность этого механизма 
у ВАЗ — 2108 заключается, во- 
первых, в использовании фигур- 
ного кулачка на рычаге 4 , кото- 
рый задает взаимосвязанные 
углы поворота воздушной и 
дроссельной заслонок, а во-вто- 
рых, в оснащении специальным 


блокирующим устройством (его 
нет на «Озоне»), которое пре- 
пятствует открытию дроссель- 
ной заслонки второй камеры при 
вытянутой рукоятке управления 
пусковым устройством. Карбю- 
ратор имеет также систему 
отсоса картерных газовоза дрос- 
сельную заслонку и подогрев 
зоны выхода топлива в системе 
холостого хода. 

На новом карбюраторе во- 
дитель может изменять регули- 
ровку только в отношении уров- 
ня топлива в поплавковой каме- 
ре и числа оборотов холостого 
хода. 

Необходимые указания по 
уходу даны в прилагаемой к 
каждому автомобилю инструк- 
ции. Тарировочные параметры 
карбюратора приведены здесь в 
таблице. При знакомстве с этими 
данными надо иметь в виду, 
что маркировка жиклеров оп- 
ределяется по их пропускной 
способности (смѴмин, эта вели- 
чина и показана в таблице) 
посредством микроизмерите- 
лей, которые настраиваются по 
эталонным жиклерам. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
инженер-конструктор УГК ВАЗа 
г. Тольятти 

От редакции. Особенностям 
работы систем карбюратора 
ВАЗ— 2108 разных модифика- 
ций, правильной их эксплуа- 
тации и устранению неполадок 
будут посвящены самостоятель- 
ные статьи. 


Параметры 

Камеры 

первая 

вторая 

Диаметр смесительной камеры, мм 

32 

32 

Диаметр диффузора, мм 

21 

23 

Главная дозирующая система: ТЖ 

97,5 

97,5 

' ВЖ 

165 

125 

Тип эмульсионной трубки 

23 

20 

Система холостого хода: ТЖ 

42 

— 

ВЖ 

170 

«_ — 

Переходная система второй камеры: ТЖ 

— 

50 

ВЖ 

— 

120 

ТЖ эконостата 



60 

Экономайзер мощностных режимов: ТЖ 

40 


усилие сжатия пружины, Н 

1,575- 

-1,925 

Ускорительный насос: 



маркировка распылителя 

35 

40 

подача топлива за 10 циклов, см^ 

1 1 ,5 


маркировка кулачка 

7 



Пусковые зазоры заслонок: воздушной, мм 

2,1 

— 

дроссельной, мм 

1,1 

— 

Диаметр отверстия для вакуум-корректора, мм 

1 ,2 

«МММ 

Поплавковая камера: 



уровень топлива, мм 

22,5 

диаметр отверстия игольчатого кла- 



пана, мм 

1,8 

диаметр отверстия перепуска топли- 



ва, мм 

0,7 


Условные обозначения: ТЖ — топливный жиклер, ВЖ — воздушный 
жиклер. 
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1. Наружные приводные и подводящие дета- 
ли карбюратора: 1 — рычаг привода дроссель- 
ных заслонок; 2 — штифт рЫчага ^окйров- 
ки; 3 — регулировочный винт прноткрытия 
дроссельной заслонки пусковым устройст- 
вом; 4 — винт крепления троса для 

управления пусковым устройством: 5 — фи- 
гурный рычаг пускового устройства; 6 — пово- 
док привода воздушной заслонки; 7 — пружи- 
на поводка; 8 — шток пускового устройства; 
9 — электромагнитный клапан в системе холо- 
стого хода; 10 — штуцер подвода топлива; 
11 — штуцер перепуска топлива; 12 — упор- 
ный кронштейн для оболочки троса воздуш- 
ной заслонки; 13 — регулировочный винт 
дроссельной заслонки второй камеры; 14 - 

рычаг дроссельной заслонки второй камеры; 
15 — промежуточный рычаг блокировки; 16 — 
пружина; 17 — рычаг дроссельной заслонки 
первой камеры. 


2. Главная дозирующая система: 1 — глав- 
ные воздушные жиклеры с эмульсионными 
трубками; 2 — распылители (малые диффу- 
зоры]; 3 — балансировочное отверстие; 4 — > 


топливный фильтр; 5 — штуцер для перепуска 
топлива; 6 — игольчатый клапан; 7 — попла- 
вок; 8 — дроссельная заслонка первой ка- 
меры; 9 — главные топливные жиклеры; 
10 — дроссельная заслонка второй камеры, 

3. Система холостого хода и переходные 
системы: 1 — электромагнитный запорный 
клапан; 2 топливный жиклер холостого» 
хода; 3 — воздушный жиклер холостого хода 
и переходной системы первой камеры; 4 — 
топливный жиклер переходной системы вто- 
рой камеры; 5 -- воздушный жиклер пере- 
ходной системы второй камеры; 6 — переход- 
ное отверстие второй камеры; 7 — главные 
топливные жиклеры; 8 — переходная щель 
первой камеры; 9 — винт состава смеси. 

4. Экономайзер мощностных режимов: 1 — 
дроссельная заслонка второй камеры; 2, 4 — 
главные топливные жиклеры; 3 — топливный 
жиклер эконостата; 5 — дроссельная заслон- 
ка первой камеры; 6 воздушный канал 
экономайзера; 7 — диафрагма экономайзера 
с пружиной; 8 — шариковый клапан эко- 
номайзера; 9 — жиклер экономайзера; 10 » — 


канал подвода топлива; 11 — воздушная 

Заслонка первой камеры; 12 — главные воз- 
душные жиклеры с эмульсионными трубками; 
13 — распылитель эконостата. 

5. Ускорительный насос: 1 — распылители; 

2 — шариковый клапан ускорительного насоса; 

3 — диафрагма ускорительного насоса с 
пружиной; 4 — толкатель; 5 — рычаг при- 
вода ускорительного насоса; 6 — кулачок; 

7 — ]цроссельная заслонка первой камеры; 

8 — обратный клапан ускорительного насоса; 

9 — дроссельная заслонка второй камеры. 

6. Пусковое устройство: 1 — диафрагма; 
2 — винт для регулировки пускового зазо- 
ра; 3 — шток; 4 — фигурный рычаг (4.1 — 
выпуклая кромка паза, 4.2 — вогнутая кром- 
ка паза. 4.3 — кулачковая часть рычага); 
5 — воздушная заслонка; 6 — поводок при- 
вода воздушной заслонки; 7 — пружина по- 
водка; 8 — трос управления воздушной за- 
слонкой; 9 — упорная скоба; 10 — регули- 
ровочный винт привода воздушной заслонки; 
11 — промежуточный рычаг; 12 — дроссель- 
ная заслонка первой камеры. 

















ВАЗ— 2105 



ВАЗ— 2104 



ВАЗ— 2107 
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Рис. 1. Схемы проверки цепей систем в обход 
БПР: а — включения стартера; б — включе- 
ния системы зажигания; в — звуковых сиг- 
налов; г — дальнего света фар; д — обогрева 
заднего стекла; е — вентилятора отопителя; 
ж — габаритных огней; з — указателей 
поворота. 1 — аккумуляторная батарея; 

2 — БПР; 3 — замок зажигания; 4 — гене- 
ратор; 5 — звуковые сигналы; 6 — выклю- 
чатель звуковых сигналов; 7 — выключатель 
наружного освещения; 8 — переключатель 
света фар; 9 — фары дальнего света; 10 — 
контрольная лампа; 11 — выключатель обо- 
грева заднего стекла; 12 — элемент обогрева; 
13 — переключатель; 14 — вентилятор отопи- 
теля; 16 — выключатель наружного осве- 


щения; 17 — контрольная лампа; 18 — пра- 
вый задний габаритный огонь; 19 — лампа 
освещения номерного знака; 20 — лампа 
освещения приборов; 21 — реостат; 22 — 
левый задний габаритный огонь; 23 правый 
передний габаритный огонь; 24 — левый 
передний габаритный огонь; 25 — выключа- 
тель аварийной сигнализации; 26 — левый 
задний указатель поворота; 27 — реле ука- 
зателей поворота; 28 — переключатель ука- 
зателей поворота; 29 — правый задний ука- 
затель поворота; 30 — передний правый 
указатель поворота; 31 — передний левый 
указатель поворота. Черным цветом обозна- 
чены перемычки, используемые для про- 
верки. 
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Рис. 2. Расположение штеккеров в 
тельных колодках: а — Ш1 — Ш12; б 
в — Ш14. 


— Ш13; 


Рис. 3. Принципиальная электрическая схема 
блока предохранителей и реле: Р1 — реле 
включения обогрева заднего стекла; Р2 — ре- 
ле включения фароочнстителя; РЗ — реле 
включения звуковых сигналов (у «2104» и 
«2105» вместо него — перемычка); Р4 — реле 
включения вентилятора системы охлаждения 
(у «2104» и «2105» — отсутствует); Р5 — реле 
включения дальнего света фар; Р6 — реле 
включения ближнего, света фар. 

Рис. 4. Схема проверки в БПР цепей реле 
обогрева заднего стекла. Провода: 1 и 3 — к 
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источнику питания; 2 — к корпусу автомоби-. 
ля; 4 — к контрольной лампе. 

Рис. 5. Схема проверки в БПР цепей реле 
включения фароочистителя. Провода: 1 — к 
корпусу автомобиля; 2 и 3 — к источнику 
питания; 4 — к контрольной лампе. 

Рис. 6. Разъединение платы с корпусом. Стрел- 
ками показаны места склейки. 

Обозначения цвета проводов: 

Г — голубой; Б — белый; Ж — желтый; 3 — 
зеленый; К — красный; Кч — коричневый; 
О — оранжевый; Р — розовый; С — серый; 
черный; ГБ — голубой с белой по- 
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лосой; ГК — голубой с красной полосой; 
ГЧ — голубой с черной полосой; ЖЧ — желтый 
с черной полосой; ЖГ — желтый с голубой 
полосой; ЖК — желтый с красной полосой; 
ЗБ — зеленый с белой лолосой; ЗК — зеленый 
с красной полосой; 34 — зеленый с черной 
полосой; КБ — красный с белой полосой; 
КГ — красный с голубой полосой; КчБ — 
коричневый с белой полосой; 04 — оран- 
жевый с черной полосой; ОК — оранжевый 
с красной полосой; ОБ — оранжевый с белой 
полосой; ОГ — оранжевый с голубой лоло- 
сой; РБ — розовый с белой полосой; РГ — 
розовый с голубой полосой; СК — серый 
с красной полосой; СЧ — серый с черной 
полосой; СГ — серый с голубой лолосой. 


Условие цветом показаны цепи; 

источников питания 
замка зажигания 


габаритных огней 
контрольных приборов 
указателей поворота 
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I. Разрешен ли обгон в показанной ситуации, и если 
разрешен, то каким способом? 

1 — разрешен по пути А 

2 — разрешен по пути Б 

3 — обгон запрещен 


V . Кому обязан уступить дорогу водитель автомобиля? 

12 — мотоциклисту 

13 — мотоциклисту и велосипедисту 

14 — преимущество у водителя автомобиля 


II. Кто из водителей правильно выполняет разворот? 

4 — оба водителя 

5 — только водитель автомобиля 

6 — оба неправильно 


VI. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

15 — трамвай; грузовой автомобиль; автобус и 

легковой автомобиль; мотоцикл 

16 — трамвай; грузовой и легковой автомобили; 

автобус; мотоцикл 


III. Противоречат ли действия водителей требова 
ішям Правил? 

7 — противоречат 

8 — только водителя грузовика 


VII. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

17 — легковой автомобиль; грузовой автомобиль; 

мотоцикл 

18 — грузовой автомобиль; мотоцикл и легковой 

автомобиль 


IV. Кто из этих водителей вправе двигаться со ско 
ростью, указанной на дорожном знаке? 

9 — ни один из водителей 

10 — только водители автобусов 

11 — только водитель РАФа 


VIII. В каких направлениях может двигаться этот 
водитель в показанной ситуации? 

19 — только А и Б 

20 — только В 

21 — в любом направлении 
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Стратегический курс партии на ускорен- 
ное социально-экономическое развитие 
страны реализуется в утвержденных XXVI I 
съездом КПСС плановых заданиях на 
ближайшие пять лет и перспективу. 
Позитивные сдвиги видны уже во всех 
сферах жизни. Нарастают темпы и улуч- 
шаются качественные показатели про- 
мышленности, аграрного комплекса, тран- 
спорта. Укрепляются дисциплина и по- 
рядок на производстве. Но проблем еще 
много, и, чтобы увереннее идти дальше, 
надо взыскательно, с учетом реальностей 
сегодняшнего дня и с позиций высокой 
требовательности разобраться в причинах 
неудач, понять, что надо сделать, чтобы 
не повторить прошлых ошибок. 

В области транспорта среди других 
задач предстоит решить самую, пожалуй, 
сложную — значительно повысить без- 
опасность движения. Автомобильный 
транспорт сегодня, к сожалению, «аварий- 
ный». Не только у нас — ^ во всем мире, 
но от этого, как говорится, не легче. 
По зарубежным данным, в расчете на 1 
миллиард пассажиро-километров на же- 
лезнодорожном транспорте в катастро- 
фах гибнет два человека, на воздуш- 
ном — шесть, на автомобильном — двад- 
цать. Как видите, причина для беспо- 
койства веская. 

В решении этой проблемы, как и вооб- 
ще социально-экономических задач, ог- 
ромное значение имеет наращивание и 
эффективное использование научно-тех- 
нического потенциала. Надо сказать, что 
исследований по проблемам безопасности 
движения у нас немало. С середины 
60-х годов они ведутся достаточно ин- 
тенсивно. Не только различными НИИ, но 
и высшими учебными заведениями, науч- 
но-производственными объединениями. 
Более 60 организаций непосредственно 
работают в этом направлении. Напомню 
лишь некоторые из важных научных работ 
последнего времени. 

Получил международное признание и 
нашел широкое применение наш метод 
выявления опасных участков дорог. И 
находящихся в эксплуатации, и проекти- 
руемых. Чрезвычайно важным явилось 
и создание у нас методики для оценки 
потерь, которые приносят народному хо- 
зяйству дорожно-транспортные происше- 
ствия. Ведь без этого нельзя обосновать 
мероприятия по повышению безопасности 
движения с технико-экономической сто- 
роны, заранее определить, какие из них 
дадут наилучший эффект. 

Надо отметить и большую работу по 
совершенствованию нормативно-правовой 
базы в области безопасности движения. 
Были переработаны Правила дорожного 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



Нужна тщательно разработанная 
и активно реализуемая на практике 
единая научная политика 
и четкая координация усилий 
разных министерств и ведомств 


движения, введены в действие государ- 
ственные стандарты на дорожные знаки, 
светофоры, разметку, ремни безопасно- 
сти, мотошлемы, на применение техниче- 
ских средств организации движения, воз- 
ведены в ранг ГОСТа требования к узлам 
и агрегатам транспортных средств. 

Если иметь в виду человеческий фак- 
тор, можно назвать обширные исследо- 
вания влияния дорожных условий на че- 
ловека за рулем. С помощью ходовых 
психофизиологических лабораторий, ко- 
торые, кстати, впервые созданы в нашей 
стране, мы получили возможность в реаль- 
ной обстановке движения измерять эмо- 
циональную напряженность и время реак- 
ции водителя, объективнее оценивать ус- 
ловия его труда, а значит более обосно- 
ванно формулировать требования к до- 
рожникам в плане обеспечения водите- 
лям должного комфорта. 

Среди последних разработок выделим 
агрегатную систему средств управления 
дорожным движением, которая уже внед- 
рена в ряде крупных городов и дока- 
зала свою высокую эффективность. 

Но, пожалуй, хватит о достижениях. 
Тем более что в конечном результате 
мы еще не видим заметного снижения 
ДТП. Лучше поговорить о том, что 
мешает успешному решению этой важной 
задачи, в каких направлениях вести науч- 
ные исследования дальше. 

Начну с необходимости глубже ана- 
лизировать причины дорожно-транспорт- 
ных происшествий и статистические дан- 
ные по аварийности. Думается, сама систе- 
ма регистрации ДТП нуждается в усовер- 
шенствовании. Как ни странно, но у нас 


часто не фиксируются все детали обста- 
новки, не указывается точно и буквально 
до метра само место ДТП, а дорожные 
условия, техническое состояние и повреж- 
дения транспортных средств описываются 
весьма приблизительно. Почему я начи- 
наю с этого? Да потому, что неполнота 
данных о причинах ДТП мешает правиль- 
но вести дело, отчетливо видеть, где и к 
чему надо приложить силы в первую 
очередь. К примеру, на неудовлетвори- 
тельное качество дороги статистика отно- 
сит не более 10% всех происшествий. 
Такая цифра породила обманчивое впе- 
чатление, что здесь все более или 
менее в порядке. Между тем, по мнению 
многих специалистов, если не основной, 
то сопутствующей причиной дорожные ус- 
ловия становятся в 60 — 70% ДТП. Вот 
произошло, скажем, столкновение одного 
автомобиля с другим в результате заноса 
на скользком покрытии. Официальная 
статистика зачастую относит такую аварию 
на счет водителя — неправильно выбрал 
скорость. Но ведь тут как посмотреть. 
А может здесь вина дорожников, не 
обеспечивших должного эксплуатационно- 
го состояния трассы? 

В общем, надо реально оценивать 
происходящее. Иначе неминуемы про- 
счеты и ошибки, оборачивающиеся огром- 
нь!ми потерями для общества. Искажен- 
ные представления о причинах ДТП маски- 
руют истинные размеры зла и его истоки. 
Не скрывать суть вещей, видеть положе- 
ние дел таким, каково оно есть, — эта 
принципиальная партийная установка 
должна стать руководством к действию. 

Понимаю, что сбор и хранение более 
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подробных, если не всех, сведений о 
каждом ДТП дело очень и очень сложное. 
Но необходимое, чтобы выйти на новый 
уровень в работе по безопасности дви- 
жения. Создать такой всесоюзный банк 
данных можно только при широком ис- 
пользовании электронно-вычислительной 
техники. Здесь, прямо скажем, мы от- 
стаем. В научных исследованиях, в уп- 
равлении движением ЭВМ уже нашли 
себе применение. А в практической 
деятельности самой ГАИ, дорожных и ав- 
тотранспортных организаций — пока нет, 
и это нам дорого обходится. 

К сожалению, достижения науки и тех- 
ники внедряются в практику еще мед- 
ленно. Приведу такой факт. СоюздорНИИ 
и МАДИ разработали портативный прибор 
и динамометрические тележки для объек- 
тивной оценки коэффициента сцепления 
при реальном эксплуатационном состоя- 
нии дороги. Надо ли много говорить о 
том, как нужны эти устройства дорож- 
никам и ГАИ при расследовании происше- 
ствий. Они позволяют замерить сцепле- 
ние покрытия в продольном и в попе- 
речном направлениях, при любой ско- 
рости и нагрузке колеса. Опытные образ- 
цы прошли проверку у нас, в ГДР и Венг- 
рии. Однако до сих пор серийный выпуск 
не начат. Не потому ли дорожники 
часто оказываются в стороне, когда речь 
идет о виновнике аварии? Не потому ли 
статистика ДТП для них выглядит вполне 
благополучной, успокаивающей? 

Как известно, с каждым годом все 
более высокие требования предъявляют- 
ся к организации движения. Это тоже 
объективно; ведь мы переходим от 
экстенсивных факторов развития к ин- 
тенсивным, намерены увеличить отдачу, 
улучшив порядок в движении, повысив 
пропускную способность существующйх 
уже дорог. Но, чтобы грамотно органи- 
зовать автомобильное движение, надо 
иметь полное представление о всех его 
параметрах. Для этого тоже нужны спе- 
циальные приборы — от датчиков, фик- 
сирующих все изменения дорожных ус- 
ловий, до счетчиков для регистрации 
характеристик транспортного потока. Увы, 
промышленное производство такой тех- 
ники пока не налажено. Не ведутся по 
единой программе и опытно-конструктор- 
ские работы в этой области. Хотя Все- 
союзная комиссия по безопасности до- 
рожного движения не раз указывала на 
это, в планах Минприбора СССР до сих 
пор мы не видим заданий на разработку 
такой аппаратуры, необходимой как для 
научно-исследовательской, так и для прак- 
тической работы. 

Как же ускорить прохождение науч- 
ных разработок по организации и без- 
опасности движения от идеи до практи- 
ческой реализации? Здесь видится комп- 
лексный путь. Во-первых, создать единую 
для всей страны методику оценки эко- 
номической эффективности разных меро- 
приятий. Ведь на местах часто гадают, 
сомневаются, даст ожидаемый результат 
или не даст то или иное нововведение, 
стоит ли вкладывать деньги в данном 
конкретном случае и во что. Во-вторых, 
образовать научно-производственные 
объединения и в области безопасности 
дорожного движения. Наконец, широкому 
внедрению в практику достижений науки 
и техники всегда способствовала хорошо 
поставленная пропаганда. Поэтому, 
в-третьих, представляется целесообраз- 
ным создать, скажем, на базе павильона 
«Транспорт» ВДНХ СССР постоянную 
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экспозицию по этому кругу проблем, 
в частности «НТР и дорожное движе- 
ние», которая стала бы трибуной передо- 
вого опыта в этой области. 

Конечно, по-прежнему одно из решаю- 
щих условий безопасного движения — 
высокое качество подготовки водителей 
и воспитательной работы среди них. 
Научно-технический прогресс не должен 
обойти и эту сферу. Надо прямо сказать, 
что существующие программы подготовки 
недостаточно отвечают требованиям дня, 
нуждаются в совершенствовании методи- 
ки и учебные планы. В частности, надо 
разработать научно обоснованный курс 
обучения водителей автобусов и тяжелых 
автопоездов, программы обучения дейст- 
виям в аварийной обстановке, в слож- 
ных погодных условиях. Плохо еще обес- 
печены наши учебные организации совре- 
менными техническими средствами и наг- 
лядными пособиями. Поэтому разработка 
комплекса приборов и устройств для обу- 
чения, проверки знаний и навыков, нала- 
живание их промышленного выпуска и 
централизованного снабжения одно из 
важнейших направлений прогресса и в 
этой области. 

В двенадцатой пятилетке будет начато 
производство ряда новых моделей легко- 
вых и грузовых автомобилей, автобусов, 
отвечающих как отечественным, так и 
международным стандартам в части без- 
опасности конструкций. Вместе с тем, 
несмотря на проводимую Минавтопромом 
работу по реконструкции и техническому 
перевооружению своих заводов, ряд на- 
ших автомобиііей и автобусов не отвечают 
еще требованиям активной, пассивной, по- 
слеаварийной и экологической безопасно- 
сти, предусмотренным международными 
соглашениями и правилами ЕЭК ООН, 
уступают зарубежным образцам. Отсюда 
и более тяжкие последствия дорожных 
происшествий. 

Надо уделить также больше внимания 
планированию работы водителей, контро- 
лю с учетом специфики отдельных видов 
перевозок и конкретных условий дви- 
жения. В частности, предусмотреть и 
обеспечить установку на автобусах и 
автомобилях тахографов, автоматически 
регистрирующих те режимы, которых 
придерживаются водители, ведь это имеет 
большое значение и в борьбе с наруши- 
телями правил, и для всестороннего ана- 
лиза причин и обстоятельств ДТП. 

В заключение стоит сказать вот о чем. 
Мы часто напоминаем, и справедливо, 
что безопасность движения — проблема 
многоплановая, что она носит комплекс- 
ный, межотраслевой характер. Однако не 
надо видеть в этом обстоятельство, ко- 
торое якобы затрудняет решение проб- 
лемы, создает какие-то особые слож- 
ности. Эту инерцию, что ли, мышления 
давно пора преодолеть. В условиях инте- 
грации современного промышленного 
производства это естественное положе- 
ние вещей. Как в создании самого авто- 
мобиля объединяются многие отрасли и 
науки, так есть «смежники» и в нашем 
деле. Просто нужна и здесь тщательно 
разработанная и активно реализуемая 
на практике единая научная политика, 
четкая координация усилий разных ми- 
нистерств и ведомств. 

В. сильянов, 

председатель Научного совета ГКНТ СССР 

по проблеме «Безопасность 
дорожного движения», 
доктор технических наук 
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Каждому из нас порой приходится решать 
такие задачи — ведь не всегда мы ездим 
по хорошо знакомым адресам. Однако вспом- 
ните, как нередко встречаются в потоке ма- 
шины, которые квартал за кварталом, бук- 
вально крадучись, ползут вдоль тротуара. 
Всем ясно, водители безуспешно ищут нуж- 
ный адрес. Таблички на стенах домов (и не 
везде даже они есть) в этом случае плохие 
помощники. С дороги их не увидишь, осо- 
бенно если улица в зелени или настал вечер. 
И вот нервничает человек за рулем, отвле- 
каясь от управления машиной, сердятся его 
коллеги, которым он неминуемо создает 
помеху, на дороге возникает напряженность, 
а с ней и угроза для безопасности движения. 
Не говоря уж о том, что при этом всегда 
накручиваются лишние километры, зря сжи- 
гаются литры дорогого топлива, еще больше 
загрязняется воздух, которым мы дышим. 

Проблема эта, всем знакомая и, наверняка, 
не раз вызывавшая у каждого из нас раздра- 
жение, оказалась удивительно живучей. Вроде 
и дел-то всего ничего: установить указатели 
не только для пешеходов, но и для водите- 
лей, то есть у проезжей части. Однако 
мыкаются они по родным, а тем более по 
незнакомым городам, то и дело не зная, 
где повернуть, как проехать в нужном на- 
правлении. 


КАК Я СТАЛ 
«НАРУШИТЕЛЕМ» 

Как ни верти, а эти заметки вызваны лич- 
ной обидой. Обидой автолюбителя с семнад- 
цатилетним стажем, получившего вдруг 
просечку в талоне предупреждений. Но обо 
всем по порядку. 

По улице с односторонним движением 
подъехал я к перекрестку, намереваясь 
сделать левый поворот. Проезжая часть не 
была размечена, как и не было никаких 
знаков, указывающих, из какого ряда можно 
делать поворот, а из какого нельзя. Делаю 
все как положено: включил сигнал левого 
поворота, перестроился и остановился за ав- 
томобилем, водитель которого тоже изгото- 
вился для поворота. В светофоре горел крас- 
ный свет. 

В это время к перекрестку подъехали 
зашторенные ♦Жигули», по самодельным 
опознавательным знакам выдававшие себя за 
♦Мерседес». Их водитель также намеревался 
сделать левый поворот. То ли спегцил, то ли 
считал, что пристраиваться в хвост с эмбле- 
мой ♦ Мерседеса» ниже его достоинства, но он 
протиснулся между нами и тротуаром. 

Загорелся зеленый. ♦Крайний левый» рва- 
нулся вперед. За ним двинулись наши маши- 
ны. Вот тут-то я был остановлен авто- 
инспектором и получил предупреждение 
♦ за нарушение рядности движения». Полу- 




Вот почему нам хочется рассказать об опыте 
города Жданова, который наш читатель из 
Кривого Рога М. Антонычев определил как 
«чемпиона по дорожной информации». Он 
пишет: «Даже не поверилось, что можно так 
четко организовать движение, как это сделано 
в Жданове. Большой город, а не приходится 
волноваться и переживать — на каждом пе- 
рекрестке имеются указатели с названиями 
улиц, пересекающих вашу дорогу.’ Нужный 
адрес в городе можно найти легко и свобод- 
но. Чарующая прелесть для водителяі» 
Простим автору некоторую, возможно, излиш- 
нюю, восторженность, но понять ее можно: 
ему пришлось вдоволь плутать по другим го- 
родам во время своего отпускного автопу- 
тешествия. 

Еще в конце 70-х годов работники ГАИ Жда- 
нова задумались над тем, как помочь води- 
телю ориентироваться в их городе. Отделе- 
нием дорожного надзора руководил в то вре- 
мя подполковник милиции Николай Ефимович 
Ващенко, отличный специалист и большой 
энтузиаст своего дела. При его непосред- 
ственном участии было серьезно изучено 
состояние дорожной информации, определена 
ее оптимальная схема. Продумывались, об- 
суждались, прорисовывались разные варианты 
будущих указателей, выбирались шрифты с 
учетом их наилучшей читаемости. В 1980 
году в механических мастерских СМЭУ ГАИ 


были изготовлены первые знаки, которые 
установили в центре города и на магистраль- 
ных направлениях. 

С момента появления на перекрестках 
новые указатели с названиями улиц не однаж- 
ды видоизменялись, совершенствовались, а в 
1982 году была закончена разработка «Мето- 
дических рекомендаций по проектированию, 
изготовлению и применению дорожных зна- 
ков 5.21.2 «Указатель направлений» для ин- 
формации о названиях улиц и дорог». Этот 
документ утвержден ГАИ УВД облисполкома 
и точно определяет все параметры, необхо- 
димые для изготовления и правильного при- 
менения этих информационных средств. В нем, 
в частности, сказано, что эти указатели долж- 
ны размещаться, как правило, под знаками 
«Пешеходный переход». Таким образом, 
водители, приближаясь к перекрестку, теперь 
точно знают, где искать название улицы, 
которую им предстоит пересечь. 

На этом был завершен, если так можно 
сказать, экспериментальный этап. Разместить 
заказ на централизованное изготовление не- 
обходимых информационных указателей в 
нужных количествах не удалось и решено 
было делать их собственными силами. В меха- 
нической мастерской при СМЭУ были изго- 
товлены специальные шаблоны, по ним делали 
заготовки информационных знаков, которые 
здесь же и обрабатывали. Рядом, в малярной 


мастерской, после грунтовки на них наклеи- 
вали пленку, по которой художники писали 
названия улиц. 

Мастерские при СМЭУ невелики, здесь ра- 
ботают всего пять-шесть человек, которые 
за смену могут изготовить около 40 знаков. 
Как рассказал в беседе с н^ми начальник 
СМЭУ В. М. Герасимов, такой объем работ 
вполне обеспечивает потребности города. 
Вроде не на что было бы и жаловаться, если 
бы не одно узкое место — светоотража- 
ющая пленка. С ней постоянные трудности. 

Несмотря на это, хорошее дело, которое 
начала ждановская Госавтоинспѳкция, не стоит 
на месте. Уже сегодня в городе около 700 
указателей с названием улиц. И водители по 
достоинству оценили их — письмо, которое 
мы здесь привели, не единственное такого 
рода в нашей почте. Оно и понятно: в том, 
что делается в Жданова, виден государствен- 
ный подход: забота о людях и об экономии 
пусть даже в малом. Будем надеяться, что 
этот опыт найдет поддержку повсюду. И 
тогда сэкономленные литры топлива сложатся 
в сотни, в тысячи тонн, которым найдется 
более полезное применение в народном хо- 
зяйстве. 

В. ВИКТОРОВ, 
спец. корр. кЗа рулем» 

г. Жданов 
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чилось, что я уже поворачивал не из левого 
ряда, потому что представителем этого ряда 
сделался зашторенный «Мерседес». 

Формально инспектор был прав, хотя и не 
реагировал на такое же «нарушение», кото- 
рое совершил водитель автомобиля впереди 
меня. Но это как раз несущественно. Я не 
собираюсь сводить счеты с автоинспектором. 
Поэтому не называю его фамилию. Просто 
эта история навела меня на размышления. 

Сначала небольшое отступление. Вспоми- 
нается прошлогодняя поездка по Украине. 
На одной из не самых лучших дорог впереди 
меня оказался огромный рефрижератор. На 
своих «Жигулях» я пристроился за ним и 
приготовился при удобном случае совершить 
обгон. Такой случай, казалось, представил- 
ся, не идеальный, конечно, но, полагаясь 
на свой опыт и реакцию, я начал обгонять. 
Однако водитель рефрижератора подал свою 
машину влево, загородил дорогу. Мне ничего 
не оставалось, как сбросить скорость и снова 
пристроиться за ним. Прошло несколько 
встречных машин. Я опять выглянул из-за 
полуприцепа. Водитель высунул из кабины 
руку и махал мне, показывая, мол, давай — 
обгоняй. Все стало ясно. Из своей высокой 
кабины он раньше увидел встречный авто- 
мобиль . и попридержал меня с обгоном. 
Когда же дорога стала свободна, жестом 
показал, что можно обгонять. Как опреде- 
лить его действия с точки зрения правил 
движения? Но по-человечески водитель 
рефрижератора явил образец высокой про- 
фессиональной культуры, которой так порой 
не хватает на дороге. 

Огородившись хромированными бампера- 


ми, некоторые седоки за рулем, видимо, 
полагают, что призыв быть взаимно веж- 
ливыми относится только к пассажирам 
трамвая. Возможно, в жизни они неплохие 
люди, даже уступают место старушкам, но 
за рулем зашторенного автомобиля такое 
понятие, как элементарная человеческая 
культура, вдруг зашторивается в их соз- 
нании. 

Кстати, о «мерседесах». Прошло уже 
несколько лет с тех пор, как мне довелось 
находиться в служебной командировке за 
рубежом, а в памяти не стерлась простень- 
кая дорожная картинка. Конец рабочего 
дня. Час пик. По шоссе в зеленый пригород 
движется сплошной поток автомобилей. 
В стороне от шоссе стоит заводик, к которому 
ведет, говоря официальным языком, дорога 
второстепенного значения. Время от вре- 
мени от заводика отъезжают машины и 
останавливаются у выезда на шоссе, то есть 
на главную дорогу. Все знают, что преиму- 
щество проезда имеют те, кто движется 
по ней. Даже есть знак «Уступи дорогу 1» 
И стояли бы так, ожидаючи, водители с 
заводика, пока схлынет поток на автостраде, 
если бы. ..Вдруг кто-то на шоссе притормо- 
зил и впустил в поток машину из примы- 
кающей улочки. Один жестом показал, что 
уступает дорогу, хотя и не обязан, в другой 
жестом поблагодарил за это. Надо сказать, 
что за ним никто не вломился в образо- 
вавшуюся брешь, а остались ждать. Ждать 
пришлось недолго. Вот и вторая машина 
влилась в поток. При этом с обеих сторон 
был тот же жест. Вот третья... Скоро авто- 
страда поглотила всех. 


Пытаюсь представить в подобной ситуации 
владельца «Мерседеса» из нашей Воронеж- 
ской области. И не могу. Думаю, как бы 
отреагировал мой автоинспектор, случись 
у него на глазах такое? Не знаю. Нет, и у 
нас за рулем немало воспитанных людей. 
Я знаю человека, который еще тогда, когда 
это было совсем необязательным, всегда 
уступал дорогу пешеходам. В то время это 
выглядело чуть ли не чудачеством, и он 
объяснял свое поведение с некоторой долей 
самоироиии: «Понимаете, ведь они стоят, 
а я сижу. А среди них есть и дамы». 

Как-то мне довелось беседовать с извест- 
ным в прошлом гонщиком А. Соколовым. 

— Самое опасное явление на дороге, разу- 
меется, после пьяного, — сказал он, — это 
хам за рулем. Попав в поток, он начинает 
делать неоправданные обгоны и, как след- 
ствие, резко тормозить, требовать, чтобы ему 
уступили дорогу, не считаясь с тем, что в 
данных условиях резко принять вправо — 
значит создать аварийную ситуацию для 
других. Смотришь, через несколько минут 
весь поток залихорадило. Водители стали 
нервничать, дергать свои машины из стороны 
в сторону. Это — как заразная болезнь. И 
носителей этой болезни надо лечить нака- 
занием. 

К чему я клоню? Помните, зашторен- 
ные «Жигули» с самодельными эмблемами 
«Мерседеса», которые так невежливо сделали 
из меня нарушителя? Их тень, как тень 
отца Гамлета, не дает мне покоя. Может 
быть, наказывать надо было не меня... Как 
вы думаете? 

г. Воронеж КОРОВИН 
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Количество автомобилей с каждым годом 
растет. Уже стало вполне привычным видеть, 
как собираются они в «пачки» перед каким- 
нибудь очередным выездом на главную до- 
рогу или выстраиваются вереницей под 
стрелку светофора. С этим, увы, приходится 
мириться — век автомобилизации. В таких 
случаях от водителей требуется особая дис- 
циплинированность, доброжелательность, не- 
укоснительное соблюдение правил. Каждое 
неверное, поспешное движение, проявление 
нетерпеливости чреваты неприятностями. 
Конечно, не последнюю роль тут играет пра- 
вильная организация движения. Но только 
ли? Наблюдая за тем, как «на ровном месте» 
образуются пробки, понимаешь, что неоп- 
равданные заторы возникают зачастую и по 
вине самих водителей. Казалось бы, чего про- 
ще, увидев скопление машин, проявить бла- 
горазумие, остановиться, дождаться очереди. 
Но нет, всегда найдутся один-два возмутите- 
ля спокойствия, которые предпочтут во что 
бы то пи стало пробиваться к «узкому месту» , 
пересекая разделительную линию, вклини- 
ваясь между потоками, оказывая силовое 
давление на тех, кто послабее нервами, об- 
разуя новый ряд там, где ему быть не 
положено. А за ними устремляются другие. 


Примерно в такую ситуацию попал М. Вер- 
стюк из г. Черновцы. Перед выездом на глав- 
ную дорогу он оказался в крайнем правом 
ряду вторым. Интенсивный поток, двигав- 
шийся по улице, на которую он собирался по- 
вернуть, не позволял стоящему впереди води- 
телю на белых «Жигулях» двигаться без 
помех дальше, и лот ясдал, когда возникнет 
более благоприятный момент. Мгновенно за 
двумя машинами выстроилась очередь. Кто- 
то решил попытать счастья сам. Но, выехав 
влево и встав рядом с первым, лишь ослож- 
нил обстановку. За ним тут же образовался 
второй ряд (рис. 1). 

Водителю «Жигулей» все-таки удалось ми- 
новать перекресток, и его место занял Вер- 
стюк. И тут, посмотрев влево, он... ничего 
не увидел — обзорность полностью закрыл 
КамАЗ с полуприцепом, водитель которого 
решил почему-то, что здесь можно повернуть 
и в два ряда. Дожидаться, когда водитель 
автопоезда выедет на главную дорогу, или 
начать поворачивать вместе с ним, как бы под 
его прикрытием? Пока Верстюк решал этот 
вопрос, произошло вот что. Цитируем его 
письмо: «Неожиданно КамАЗ резко тронул- 
ся, и его борт стал угрожающе приближаться 
к моему автомобилю. Я нажал на звуковой 
сигнал, но было поздно. Водитель остановил 
машину лишь после того, как ее задние коле- 
са вдавили левое переднее крыло моего «жи- 
гуленка» и вывернули с корнем бампер». А 
дальше события развивались так: «Работ- 
ник ГАИ, прибывший на место, предложил 
нам разойтись миром, но водитель КамАЗа 
держался уверенно. И точно, спустя несколь- 
ко дней комиссия городской ГАИ по разбору 
происшествий признала виновным в ава- 
рии только меня. О водителе КамАЗа не было 
и слова». 

Как следует из письма, выезд с улицы Зань- 
ковецкой на улицу Ленина, где произошла 
описанная авария, организован таким обра- 
зом, что поворот направо должен выполнять- 
ся в один ряд. Не знаем, могла ли ГАИ с уче- 
том конкретной ситуации разрешить здесь 
движение через перекресток в два ряда (уста- 
новив соответствующий информационно-ука- 




зательный знак), но в данной ситуации води- 
тели обязаны были в соответствии с требо- 
ваниями пункта 11.5 Правил перед поворо- 
том направо занять заблаговременно крайнее 
правое положение и двигаться поочередно 
один за другим. Не иначе. Водитель КамАЗа, 
похоже, этого не знал. Или рассчитывал на 
свое мастерство, которого ему, как видим, не 
хватило. А если уж он из-за внушительного 
габарита автопоезда решил выполнить ма- 
невр со второго ряда, то, выезжая на дорогу, 
обязан был поворачивать таким образом, что- 
бы не создать помех другим водителям 
(п. 11.2), в том числе и тем, кто оказался спра- 
ва от него. Не боясь оказаться на встречной 
полосе (ведь на пересекаемой дороге одно- 
стороннее движение), ему следовало до конца 
придерживаться своего ряда, а не срезать 
угол, занимая таким образом оба одновре- 
менно и мешая поворачивать другим (рис. 2). 

Конечно, нетрудно понять, чем руководст- 
вовался водитель грузовика, считая, что 
вправе поступить так, как он и поступил. В 
письме М. Верстюка находим: «Водитель 
КамАЗа делал правый поворот из левого ря- 
да, ссылаясь на большой радиус поворота 
автопоезда». Довод, на первый взгляд, убеди- 
телен. Но при ближайшем рассмотрении и он 
не выдерживает критики. Если не хватает 
«габарита», должно хватить профессиональ- 
ного мастерства: поворачивая направо, 
не следует смотреть только влево, на 
приближающихся по главной дороге, надо 
думать и о тех, кто в любую минуту мо- 
жет оказаться под правыми колесами, будь то 
автомобиль, мотоциклист, велосипедист или 
пешеход. «Не увидел», «не заметил» — такие 
объяснения никто не примет. Должен увидеть 
и принять соответствующие меры, как того 
требует упомянутый уже пункт 11.2 Правил: 
при выполнении любого маневра обеспечить 
его безопасность. 

Как должен был действовать и правильно 
ли поступил в сложившейся обстановке наш 
читатель? Если его автомобиль в момент дви- 
жения КамАЗа стоял, то вины М. Верстюка в 
случившемся и не может быть (эксперты в 
таких случаях говорят об отсутствии у води- 
теля технической возможности предотвра- 
тить происшествие). А вот если его автомо- 
биль уже двигался, то в соответствии с 
пунктом 9.6 Правил он, естественно, обязан 
был тормозить с момента, когда мог заметить 
опасность. Была ли у него такая возмож- 
ность, решать автотехнической экспертизе. 

В заключение хотелось бы подчеркнуть 
мысль, что любую аварию на дороге легче 
предупредить, чем исправлять положение, 
когда ситуация становится критической. 
Каждый водитель оценивает обстановку для 
себя, соотнося ее со своими возможностями, 
способностями, мастерством, представления- 
ми об опасности. Поторапливать, упреждать 
чьи-то действия, создавать на дороге тол- 
чею — значит действовать не в духе правил. 

С. литинскии, 

кандидат технических наук 
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БОЛГАРИЯ. По статистическим данным, 
лишь около 25% водителей автомототран- 
спортных средств в течение своей жизни не 
совершают ни одного ДТП. Остальные либо 
сами оказываются их виновниками, либо ста- 
новятся пострадавшими по вине других 
участников движения. 

ВЕНГРИЯ. «Марс» — так называется устрой- 
ство, выпускаемое предприятием «Фок-Дем». 
Его можно установить в любом автомобиле. 
Электронная память устройства фиксирует 
диаграмму пути и времени. Все зарегистри- 
рованные данные легко дешифровать при 
помощи небольшого прибора. Испытания 
«Марса» показали, что он облегчает выясне- 
ние причин ДТП. В грузовом автомобиле 
«Марс» дает ценную информацию о маршру- 
те и пробеге, благодаря которой можно обес- 
печить оптимальную организацию перевозок. 


что начинающие (стаж не более трех лет) 
гораздо чаще попадают в аварии. Предла- 
гается ввести для них дополнительное обу- 
чение, главным образом приемам управления 
автомобилем в опасных ситуациях, в темное 
время суток, на заснеженных и горных до- 
рогах. Рекомендовано также ограничить им 
скорость движения до 80 км/ч на обычных 
дорогах и до 100 км/ч на автомагистралях. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. По статистике каждые 
сутки на дорогах страны в среднем погиба- 
ют 15 человек — 10 водителей и пассажи- 
ров транспортных средств и 5 пешеходов. 
Считают, что главная причина ДТП — превы- 
шение скорости. Как установлено, на доро- 
гах, где ее лимит 110 км/ч, регистрируется 
в три раза больше происшествий, чем на 
дорогах, по которым транспортные средства 
движутся со скоростью 50 км/ч. 


Оно через определенные промежутки време- 
ни подает красный световой сигнал, который 
водитель должен выключить легким гіажати- 
ем пальца на один из датчиков на рулевом 
колесе. Если не нажмет, через 3 секунды 
включается звуковой сигнал. Полагают, что 
устройство будет особенно полезным на 
междугородных перевозках. 

ИТАЛИЯ. В прошлом году в стране было 
зарегистрировано около 10 тысяч ДТП со 
смертельным исходом, причем 85% погиб- 
ших были молоясе 30 лет. Специалисты с 
беспокойством отмечают, что столь большое 
число погибших при ДТП частично объяс- 
няется процветающей частной практикой 
подготовки желающих получить водитель- 
ское удостоверение, минуя автошколу. Толь- 
ко в Милане было зарегистрировано 52% 
таких обучаемых. 


АВСТРИЯ. Здесь исследована зависимость 
ДТП от водительского стажа. Выяснилось, 


ДАНИЯ. Одна из фирм предлагает устрой- 
ство, на дающее водителю заснуть за рулем. 


ИЗРАИЛЬ. Имеют ли право мужчина и жен- 
щина, не состоящие в браке, ехать в одном 















Профессия заслуженного артиста 
РСФСР Игоря Кио связана с чудесами и 
всякими невероятными случаями. 

— А как же иначе! Работа магов, иллю- 
зионистов в том, чтобы удивлять. 

— А что больше всего» удивляет вас 
самого? 

— Желание и способность людей ве- 
рить во всяческую фантасмагорию, не- 
смотря на то, что на исходе двадцатый 
век. Был со мной несколько лет назад 
случай. В Днепропетровске газета по- 
местила такое объявление: «Вчера на 
середине Днепра остановился катер, из 
него вышел известный иллюзионист Игорь 
Кио и пошел по воде как по асфальту. 
Сегодня в 17 часов этот номер будет пов- 
торен». В назначенное время на набереж- 
ной столпилось несколько тысяч человек. 
Госавтоинспекция с трудом справлялась, 
наводя порядок. И все почему-то забыли, 
что на календаре был день 1 апреля. 

Много удивительного для себя нашел в 
Японии. У японцев какая-то детская вера 
в чудеса. Местные кинематографисты 
решили снять фильм о Ѵіашем цирке. 
Режиссер сказал: «Несколько ваших трю- 
ков снимем на улицах Токио. В час пик 
в центре города вы хлопнете в ладоши, 
и движение остановится». Я поинтересо- 


вался, как они это собираются делать. 
Мне ответили: «Делать будете вы, а мы 
это снимем на пленку». Вообще смешные 
истории меня не обходят. На дороге 
одного европейского государства мою 
машину остановил сотрудник дорожной 
службы. У меня было новенькое, только 
что «испеченное» международное води- 
тельское удостоверение. Он долго вникал 
Б документ, вчитываясь в буквы латин- 
ского алфавита — КІО, а потом спросил: 
«Вы японец?» На чистом русском отве- 
чаю: «Как видите». Полицейский взял под 
козырек и вежливо пожелал мне счаст- 
ливого пути. 

Наверное, не все знают, что Кио заяд- 
лый автомобилист. Его водительский стаж 
почти четверть века. Естественно, что 
наши вопросы коснулись и этой темы. 

— Зрители, наверное, помнят трюк 
«Исчезновение Кио», — продолжал ар- 
тист. — Выезжаю на манеж за рулем ав- 
томобиля и вдруг... исчезаю. 

— Хороший трюк, особенно для доро- 
ги, когда дело касается штрафа. Вы, 
конечно, не раскроете секрет... 

— Конечно. И не из-за профессиональ- 
ных тайн, а потому что на дорогах надо 
отвечать за свои ошибки. 

— И уж конечно не надеяться на чудо? 


— Чудес на дороге не должно быть — 
дороги не арена цирка. Хотя встреча- 
ются еще водители, которые, выжимая 
из автомобиля все перед крутым пово- 
ротом или выезжая на полосу встречного 
движения перед грузовиком, уповают 
только на него — на чудо. А на что рассчи- 
тывают работники ГАИ, если расставляют 
знаки так, что они становятся невиди- 
мыми из-за ветвей деревьев?' Можно при- 
вести немало подобных «фокусов», но, 
повторяю, на дороге им не место. 

— Вы часто ездите на гастроли за рулем 
автомобиля? 

— Наездил почти четыре года чистого 
времени. Маршруты Москва — Ленинград, 
Москва — Таллин, в Тбилиси стали для меня 
родными. Еду однажды по Соединенным 
Штатам... 

— Простите, это не фокус? 

— Где уж там! Так вот, опаздывая на 
выступление, превысил скорость, не за- 
метил ограничительного знака. Откуда ни 
возьмись, полисмен: «Десять долларов!» 
Я попытался было объяснить, что... «Пят- 
надцать долларов», — посмотрел он на 
часы. Я развел руками. Не отрывая глаз 
от секундной стрелки, полисмен холодно 
объявил повышение цены: «Двадцать дол- 
ларов». 

— Это уже не аттракцион, а аукцион. 

— Всюду свои порядки. И вы знаете, 
строгость в таких случаях мне импонирует. 
Ведь речь идет о нашей безопасности. 

— Игорь Эмильевич, а сами вы попа- 
даетесь на удочку типа «У вас вся спина 
белая»? 

— Нет, такие номера со мной не про- 
ходят. Хотя... Ехал я как-то по Ленинграду. 
Лужи на улицах, солнышко припекает, 
настроение мечтательное. Вдруг слышу 
трель. Но, увы, не скворца. Останавли- 
ваюсь. Подходит лейтенант. Подаю доку- 
менты, настроение не меняется, знаю, что 
правил не нарушил. А инспектор берет 
талон и лихо делает просечку. Чув- 
ствую, лицо у меня вытягивается. Он — 
вторую. Я бледнею. Третья просечка. Да- 
же хруст ее противный слышу. Тут уж 
я выхожу из машины, хлопаю дверцей: 
«Этого я не оставлю!» А лейтенант под- 
носит руку к козырьку и протягивает мне 
талон... совершенно чистый: «Счастливого 
пути, товарищ Кио! С первым апреля!» 

Интервью вели 
Л. БАБУШКИН и Б. ВЕЛИЦИН 



автомобиле? Такой вопрос в течение несколь- 
ких месяцев был предметом обсуждения в так 
называемом Совете знатоков Торы — наивыс- 
шей правовой инстанции религиозно-кон- 
сервативных кругов страны. Наконец ре- 
шение было принято: подобные поездки яв- 
ляются грехом, так как противоречат за- 
конам чічистого» иудаизма. Хотя это и смеш- 
но, но многим израильтянам — мужчинам и 
женщинам совсем не до смеха. На улицах 
Иерусалима и других городов фанатики уже 
забрасывают камнями автомобили «греш- 
ников». Полиция не борется с этим, так как 
министр внутренних дел сам является чле- 
ном Совета знатоков Торы. 

« 

США. Все более острой становится проблема 
хранения автомобилей, особенно в крупных 
городах. В Нью-Йорке, например, месяч- 
ная плата за* место в гараже составляет 
200 — 300 долларов, а иногда и больше. Лю- 
бое нарушение правил стоянки на улицах ка- 
рается штрафом в 15 — 35 долларов. 


США. Считается, что примерно половина 
ДТП со смертельным исходом в стране вызва- 
на управлением автомобилем в состоянии 
алкогольного опьянения. 

ФРАНЦИЯ. Уже в течение двух лет на ту- 
ристов, следующих к Средиземному морю, 
совершают нападения ♦пираты дорог», как 
их называет пресса. Активность гангстеров 
из года в год растет. В связи с этим с 1 июня 
1985 года полиция начала операцию под 
названием ♦Защита дорог». Для ее прове- 
дения было привлечено 85 жандармов. " 

ФРГ. Несмотря на общее улучшение пока- 
зателей ДТП в Баварии за шесть месяцев 
1985 года, полицию беспокоит рост числа слу- 
чаев бегства водителей с места совершения 
ДТП. Если в первой половине 1984 года было 
зарегистрировано 4793 таких случая, то за 
тот же период 1985 года — 5302 — на 11,9% 
больше. При ДТП со смертельным исходом 
доля скрывающихся превышает 80%. 


ФРГ. Светофоры с дополнительным четвер- 
тым сигналом появились на наиболее ожив- 
ленных перекрестках в населенных пунк- 
тах земли Баден-Вюртемберг. Кроме трех 
традиционньзх цветов — красного, желтого 
и зеленого, теперь применяется и сигнал 
синего цвета. За несколько секунд до вклю- 
чения зеленого он указывает водителям мо- 
мент, когда они могут снова запустить дви- 
гатель. Считают, что это позволит умень- 
шить расход бензина и загрязнение воздуха 
выхлопными газами, если водитель вклю- 
чает двигатель при красном свете. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Введение в стране закона 
об обязательном применении ремней без- 
опасности, ограничение скоростей в городах 
до 50 км/ч и ряд других мероприятий, 
как считают специалисты, обеспечили сокра- 
щение ДТП в населенных пунктах и числа 
пострадавших в них. В частности, в Цюрихе 
за последние 15 лет стало на 33% меньше 
ДТП. 
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«ЗУНДА» — 
ИНДИКАТОР 
НАПРЯЖЕНИЯ 



Постоянный контроль за напряжением в 
бортовой сети автомобиля позволяет вовремя 
обнаружить неисправность в электросистеме, 
поддерн^ивать оптимальный режим работы 
аккумулятора. Именно для этого нужен вольт- 
метр с зонной индикацией шкалы, который 
уже стал штатной принадлежностью послед- 
них моделей отечественных автомобилей. А те 
машины, где этого прибора нет, полезно ос- 
нащать дополнительными устройствами — 
световыми индикаторами напряжения. Произ- 
водством подобных изделий (в виде ширпот- 
реба) заинтересовался ряд предприятий 
приборного и радиотехнического профиля. 
О разработанных ими моделях рассказыва- 
лось в журнале «За рулем» (1983, № 11). Су- 
дя по редакционной почте, многие хотели бы 
приобрести один из таких приборов. Однако 
из-за невнимания работников торговли к та- 
кого рода товарам многие приборы так и 
не нашли дороги к покупателю. 

И все же промышленность не утратила к 
ним интереса. Так, недавно вильнюсский за- 
вод радиоизмерительных приборов имени 60- 
летия Октября освоил выпуск индикаторов 
напряжения под названием «Зунда» (цена 
7 руб. 50 коп.) Образец изделия, показан- 
ный на фото, редакция получила для опро- 
бования. 

Прибор невелик (60X74X18 мм). Три свето- 
диода на его лицевой стороне работают так: 
если напряжение в сети менее 13,2 В (батарея 
не заряжается) — горит красный «огонек» 
слева, от 13,2 до 15,2 В (рабочая зона при 
езде) — зеленый посредине, свыше 15,2 В 
(ненормальное повышение напряжения) — 
красный справа. Прилагаемые детали крепле- 
ния позволяют разместить «Зунду» по жела- 
нию водителя — под панелью приборов или 
на рулевой колонке. Один из двух присое- 
динительных проводов подключают к «массе», 
другой — к контролируемой точке бортовой 
сети (она должна быть расположена после 
контактов замка зажигания). 

В целом «Зунда» вполне отвечает нуждам 
потребителя. Но, как нам кажется, разработ- 
чики не полностью использовали возможно- 
сти системы с тремя сигналами. Если не- 
сколько повысить порог срабатывания у пер- 
вого светодиода и понизить у третьего, можно 
получить еще два контролируемых диапазо- 
на — когда совместно светятся два огонька. 
Это существенно расширило бы информатив- 
ность индикатора. 

Есть и прямая претензия к изготовителям. 
В инструкции правильно указано, что прибор 
будет работать точнее, если его подклю- 
чить непосредственно к батарее. Но при 
стоянке эту цепь нужно размыкать, чтобы 
индикатор не потреблял ток. Механический 
выключатель не годится — о нем частенько 
будут забывать. Пригодно лишь электромеха- 
ническое реле, но в инструкции не рассказано, 
какие модели реле подойдут и как их следует 
монтировать. 

Плюсы: прибор полезен, удобен, аккуратно 
сделан и недорог. 

Минус: недостаточно разъяснена возможность 
подключения индикатора непосредственно к 
аккумуляторной батарее. 
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в ноябрьском номере «За рулем» 
1985 года мотоциклист В. СЕКРЕТОВ 
поделился опытом эксплуатации аккуму- 
ляторных батарей. Сегодня он ведет речь 
об их ремонте в домашних условиях. 

Как правило, аккумуляторная батарея 
у большинства мотоциклистов служит 
два-три года, после чего начинаются 
поиски новой, на что порой уходит не- 
мало сил и времени. Поскольку ремонт 
или сбор отработавших мотоциклетных 
аккумуляторов пока не организован, они 
скапливаются в гаражах, сараях, а то и 
на балконах. Между тем многим из них 
можно дать вторую жизнь, отремонти- 
ровав своими силами. Работа эта, конеч- 
но, не очень проста, но не так сложна, что- 
бы с ней не справился мотоциклист, само- 
стоятельно обслуживающий машину. Она 
не только выручит вас в трудном по- 
ложении, но и обогатит новыми знаниями 
и навыками, поможет государству сэко- 
номить ценное сырье. В связи с тем, что 
некоторые батареи имеют неустранимые 
дефекты, выявляющиеся при ремонте, 
нередко одну работоспособную удается 
собрать из двух-трех старых. Если они 
есть, можно смело рассчитывать на 
успех. 

Итак, за дело! Прежде всего, со всей 
серьезностью отнеситесь к требованиям 
техники безопасности, изложенным в ин- 
струкции по эксплуатации мотоцикла 
(в главе об аккумуляторах) или аккуму- 
ляторной батареи. Имейте в виду также, 
что свинец и его соли очень ядовиты. 
Для работы понадобятся перчатки, под- 
ходящая одежда (появление дырок и пя- 
тен на которой не вызовет огорчения), 
дистиллированная вода, оловянно-свин- 
цовый припой (ПОС-61), флюс (канифоль 
или паяльная паста), газовая или элек- 
трическая бытовая плита, электропаяль- 
ник мощностью около 100 Вт, отрезок 
медного одножильного провода диамет- 
ром 1 — 1,5 мм. 

Все мотоциклетные аккумуляторные 
батареи можно разделить на две группы : 
залитые битумной мастикой (ЗМТ-8, 
ЗМТР-10, «Акума»); имеющие пластмас- 
совый (полипропиленовый — 6МТС-9 и 
полиэтиленовый — «Трепча») корпус и 
такую же крыщку, сваренные между 
собой. 

Перед ремонтом батарею лучше полно- 
стью разрядить, чтобы не возникали 
вредные реакции губчатого свинца отри- 
цательных пластин с кислородом воз- 
духа, и слить электролит в стеклянную 
банку. Он пригодится для проверки кор- 
пуса. 

Батарею первой группы разбираем 
так. В сковородку или широкую кон- 
сервную банку наливаем воду слоем 
1,5 — 2 см, ставим посуду на огонь и опус- 
каем в нее батарею вверх дном. Когда 
вода закипит и мастика размягчится, 
счищаем ее отверткой и собираем в под- 
ходящую банку. 




Затем ставим батарею вверх дном в 
раковину и обливаем корпус горячей 
водой (100° С), чтобы он размягчился 
и немного расширился, иначе разбух- 
шую «начинку» не удастся извлечь без 
повреждений. Кладем горячую батарею 
набок и, пользуясь двумя отвертками 
как рычагами, вытаскиваем «начинку* 
наружу. 

В первую очередь надо проверить, 
нет ли трещин в корпусе батареи. Наруж- 
ные можно определить при эксплуата- 
ции батареи, но иногда могут быть еще 
поры и трещины в стенках между от- 
дельными банками. Их легче всего выяв- 
лять при помощи тестера. Залив отслу- 
живший электролит во все банки, до- 
бавляем простой воды, чтобы уровень 
жидкости не доходил до верха стенок 
примерно на 10 мм. Затем тестером 
измеряем сопротивление, опустив нако- 
нечники в соседние банки. Когда стенка 
исправна, сопротивление должно быть 
бесконечным. 

Трещины в эбонитовом корпусе можно 
заделать заплатами из стеклоткани и 
эпоксидного клея. Но лучше и проще 
заменить корпус, взяв его от неисправ- 
ной батареи той же марки. Дефект в 
пластмассовом корпусе удается устра- 
нить при помощи утюга или паяльника 
и кусочка полиэтилена. 

Если корпус годный, удаляем из него 
шлам при помощи деревянной палочки 
или длинной отвертки (обычно, чем боль- 
ще выпало шлама на дно банки, тем, 
значит, сильнее разрушен аккумулятор). 
Промываем корпус сильной струей обыч- 
ной воды и ополаскиваем дистиллиро- 
ванной. Пластины и сепараторы промы- 
вают при загрязнении и только в 
дистиллированной. 

Если дистиллированную воду негде 
приобрести, ее можно получить из льда 
и инея, образующихся в морозильной 
камере холодильника. Тем, кто живет в 
сельской местности, рекомендую соби- 
рать дождевую воду или свежевыпав- 
ший снег (там они чистые) в эмалиро- 
ванный таз. Качество воды обязательно 
проверяйте по электрическому сопротив- 
лению («За рулем», 1985, № 4). Посколь- 
ку оно сильно зависит не только от приме- 
сей, но и от температуры, измерения про- 
водите при одних и тех же условиях. Луч- 
шую воду используйте для приготовле- 
ния электролита. 

Теперь можно заняться блоками пла- 
стин (собственно аккумуляторами). Со- 
стояние каждой из них надо оценивать 
отдельно. Типичные повреждения пла- 
стин показаны на фото 1 — 4. 

У старых батарей обычно положитель- 
ные пластины разрушены больше отрица- 
тельных. Дело в том, что активная масса 
положительных состоит из перекиси 
свинца, а решетка — из металлического 
свинца, поэтому сама положительная 
пластина представляет собой маленький 
накоротко замкнутый аккумулятор. 

Реакции разряда, идущие в этом мини- 
аккумуляторе (на положительной пла- 
стине), — одна из главных причин само- 
разряда аккумулятора и разрушения — 
коррозии решетки этих пластин. Правда, 
решетка сделана из плотного, а не губ- 
чатого свинца и к тому же положитель- 
ные пластины толще отрицательных, но 







все-таки их коррозия идет довольно быст- 
ро, особенно при повышенной темпера- 
туре. Вследствие этого они разбухают, 
заклиниваются в корпусе и при разборке 
часто отрываются. 

Если с пластины осыпалось не более 
16% активной массы, нет глубоких тре- 
щин, ее считают годной. Разрушенные 
заменяем пластинами от других аккуму- 
ляторов, имея в виду, что они у ЗМТ-8, 
ЗМТР-10 и 6МТС-9 имеют одинаковые 
размеры. Неисправные пластины акку- 
ратно отрезаем как можно выше и на их 
место мощным (100 Вт) паяльником при- 
паиваем годные. Можно пользоваться лю- 
бым оловянно-свинцовым припоем, а 
лучше всего использовать ПОС-61, кото- 
рый есть в продаже. 

Свинец быстро покрывается толстым 
слоем окислов, что затрудняет пайку. 
Поэтому очищаем ножом спаиваемые 
поверхности до блеска и тут же покры- 
ваем их слоем флюса (канифоль, разве- 
денная в спирте, или паяльная паста — 
универсальный флюс, стеарин). После 
пайки его остатки тщательно удаляем. 

Если есть возможность, лучше вместо 
отдельных пластин заменять блок цели- 
ком. Для этого ножовкой аккуратно 
распиливаем перемычки между аккуму- 
ляторами и снимаем эбонитовые крышки 
банок. Вынимаем сепараторы и разде- 
ляем секции положительных и отрица- 
тельных пластин. После замены блока 
собираем аккумулятор в обратном по- 
рядке. Положительные пластины разру- 
шаются сильнее отрицательных, поэтому 
годных из них может не хватить даже 
на одну батарею, хотя было разобрано 
две или три. В таком случае блоки поло- 
жительных пластин заменяем блоками 
отрицательных. Если после этого аккуму- 
лятор, став толще из-за «лишних» пла- 
стины и сепаратора, не помещается на 
свое место в банке, делаем все сепара- 
торы этого аккумулятора тоньше, подпи- 
лив их ребра. 

Имеет смысл собрать на один-два акку- 
мулятора (блока) больше, чем надо, что- 
бы, оценив потом их контрольным заряд- 
но-разрядным циклом, выбрать лучшие 
для комплектования батареи. 

Собранные (без крышек) аккумулято- 
ры помещаем в два корпуса (если собра- 
ны запасные аккумуляторы) и соеди- 
няем их последовательно («плюс» с «ми- 
нусом») временными перемычками. За- 
ливаем банки свежим чистым электроли- 
том плотностью 1,12 — 1,14. Далее, сог- 
ласно инструкции, полностью заряжаем 
аккумуляторы, корректируем плотность 
электролита и затем разряжаем 10 — 20- 
процентным током, подсоединив, напри- 
мер, лампочку от фары. Во время разря- 
да надо контролировать напряжение на 
каждом аккумуляторе. На лучших оно 


будет более высоким. Из них и собираем 
батарею. Разумеется, если нет запасных 
аккумуляторов, сразу собираем батарею 
окончательно, а затем заряжаем ее. 

Ставим на место крышки аккумулято- 
ров, предварительно промыв их в дистил- 
лированной воде. Аккумуляторы соеди- 
няем между собой постоянными пере- 
мычками. Их проще всего изготовить 
из медного одножильного провода диа- 
метром 1 — 1,5 мм. Кусок провода об- 
луживаем и сгибаем вдвое (перемычка 
должна быть двойной, как видно на фо- 
то 5). К выводам батареи припаиваем 
медный многожильный провод (на фо- 
то — двойной) с цокольным разъемом 
от радиоламп (см. «За рулем», 1985, 
№ 11). После припайки перемычек и 
выводов батареи места пайки обрабаты- 
ваем растворителем — ацетоном, спир- 
том и покрываем эти места нитролаком 
или заливаем эпоксидным клеем, иначе 
со временем электролит переест медные 
проволочки многожильного провода. 

Теперь можно приступать к заливке 
поверхности батареи битумной мастикой. 
Собранную при разборке аккумуляторов 
мастику промываем дистиллированной 
водой (не советую использовать при этом 
соду, как иногда делают). Для мастики 
нейтрализация кислоты содой бесполез- 
на, так как сернокислый натрий прово- 
дит ток не хуже серной кислоты. А по- 
пав с мастики в электролит, ионы натрия 
принесут вред. 

Для заливки мастику разогреваем до 
180 — 200° С, тогда она делается жидкой. 
Готовность ее можно определить деревян- 
ной палочкой при помешивании. После 
остывания мастики заливаем в батарею 
электролит и ставим ее на заряд. 

Если при ремонте положительные пла- 
стины были заменены отрицательными, 
то следует провести так называемую 
формовку пластин. Для этого батарею 
заряжаем малым током (5% от емкости) 
в течение 48 — 50 часов. Заряд ведем бес- 
прерывно, причем после начала кипения 
электролита во всех аккумуляторах ток 
желательно уменьшить до 3% от емко- 
сти. Затем батарею разряжаем током, 
равным 10% от емкости, до напряжения 
1,75 — 1,8 В на каждом аккумуляторе 
и сразу ставим на заряд таким же током. 
Окончание заряда определяем как обыч- 
но. Полезно перед вторым зарядом заме- 
нить электролит. 

Иначе ремонтируют батареи другой 
группы (6МТС-9, «Трепча»). Если есть 
надежда, что для восстановления доста- 
точно будет удалить шлам и промыть 
батарею, то делаем это без ее разборки. 

На дне каждой банки имеются призмы, 
на которые опираются пластины. Эти 
призмы разделяют дно на небольшие 
ячейки, в которых скапливается шлам. 


Для удаления его в дне корпуса, в каж- 
дой ячейке, сверлим при помощи дрели 
или электровыжигателя отверстия диа- 
метром 4,5 — 5 мм. В батарее 6МТС-9 де- 
лают 30, а в «Трепче* — 15 отверстий. 
Затем проволокой с загнутым концом 
вычищаем шлам. Сверху в заливные от- 
верстия в крышке одновременно надо 
лить дистиллированную воду (лучше эту 
операцию делать вдвоем). Когда весь 
шлам удален, батарею переворачиваем 
вверх дном. На дно, очищенное и обез- 
жиренное, накладываем 8 — 12 слоев чи- 
стой (новой) полиэтиленовой пленки об- 
щей толщиной 0,8 — 1 мм. Вместо нее 
можно использовать часть боковой стен- 
ки негодного аккумулятора той же мар- 
ки. Сверху кладем лист плотной тонкой 
бумаги (можно толстый целлофан или 
алюминиевую фольгу) и на нее ставим 
электрический утюг, разогретый до мак- 
симальной температуры. Как только весь 
полиэтилен расплавится и начнет осе- 
дать, затекая в отверстия, надо снять 
утюг и поставить батарею дном на ров- 
ную поверхность. После остывания прове- 
ряем надежность приварки (при обна- 
ружении течи надо повторить операцию) 
и отрезаем лишний полиэтилен, выступа- 
ющий за контуры батареи. (Удалить 
большую часть шлама из батареи удает- 
ся сверлением всего шести отверстий, 
как советует В. Малов в мартовском 
номере журнала за этот год — ред.). 

Если такой ремонт не оживил батарею, 
приходится ее вскрывать. В этом случае 
одну работоспособную батарею удается 
собрать лишь из двух-трех неисправных, 
как рассказано ранее. 

Пожалуй, самое сложное в работе с эти- 
ми батареями — приварка крышки к 
корпусу после сборки. В домашних усло- 
виях, действуя утюгом или паяльником, 
трудно добиться герметичности шва. Же- 
лающие попробовать себя в таком ре- 
монте должны сначала потренироваться 
на ненужном корпусе. 

Как показывает опыт, аккуратно отре- 
монтированные таким образом батареи 
нередко надежно работают не меньший 
срок, чем новые. 


1. Сульфатация отрицательной пластины 
вследствие постоянного недозаряда. 

2. Опадание активной массы с положительной 
пластины из-за короткого замыкания акку- 
мулятора. 

3. Разрушение вследствие коррозии положи- 
тельной пластины после длительной эксплу- 
атации. 

4. Вспучивание активной массы на положи- 
тельной пластине от слишком большого за- 
рядного тока. 

5. Отремонтированная, готовая к заливке 
мастикой батарея в эбонитовом корпусе. 
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Три ключевые выставки, состоявшиеся в 
конце минувшего года, представляли не 
только модели-1986, но и конструкции, на- 
целенные на пятнадцать лет вперед. Не ста- 
нем ворошить рекламную мишуру, в которую 
заботливо закутали своих дебютантов веду- 
ш;ие фирмы. А попробуем найти техниче- 
скую новизну в сотнях экспонатов япон- 
ских, американских, западногерманских, 
французских, итальянских и английских 
компаний, выставивших свои последние мо- 
дели на стендах салонов во Франкфурте- 
на-Майне, Лондоне и Токио. Они представ- 
ляют сегодня интерес для нашего автомо- 
билестроения, которое взяло курс на обновле- 
ние выпускаемых им машин. » 

Современные инженерные решения и тен- 
денции возникли на базе глубоких научно- ^ 


Сверху вниз: 

«Дайхатсу-^куоре- 

44ТГ>1. 

€<Форд-эльтек». 

«Субару-ИксТ- 

турбо-4Х4»- 

<Юпель-кадет- 

кабрио». 

с(Порше-959». 


Сверху вниз: 

«Хонда-тудей». 

«Пежо-309». 

€(Мазда-323- 

ЛИкс-1,3». 

«Форд-РСЮО». 

«Ниссан- 

МИД-4». 



Модель и страна 

Число мест и 
дверей 

Компоновка 

X 

и 

Число и рабочий 
объем цилинд- 
ров, см^ 

Мощность, 

л.с./кВт 

Длина, мм 

[ 

Снаряженная 
масса, кг 



Скорость, км/ч 

Время разгона 
до 1 00 км/ ч, с 

- - - - — 

Расход топлива, 
л/ 100 км 

Особенности 

при 90 
км/ ч 

при 120 
км/ч 

при ГЦ 

«Альфа-Ромео-75-1,8» (Италия) 

5 — 4 

Р 

0,37 

4—1779 

1 20/88 

4330 

1 060 

1 90 

9,5 

6,9 

9,5 

1 2 5 


«Волво-340ДЛ-дизель» (Швеция) 

5 — 4 

р 

0,38 

4—1585 

54/40 

4300 

1030 

1 40 

20,2 




Д 

«Дайхатсу-куоре-44ТГ» (Япония) 

4 — 2 

п 

— 

3 — 840 

44/32 

31 95 

595 

1 35 

15,7 

4,0 

6,3 

5,8 

пт 

н 

«Дайхатсу-шарада-ТС» (Япония) 

4 — 2 

п 

— 

3 — 993 

46/34 

3595 

740 

143 

17,0 

4,0 

6,6 

5,3 

ДНТ 

«Мазда-323-ЛИкс-1 ,3» (Япония) 

5 — 3 

п 

0,37 

4 — 1296 

60/44 

3990 

900 

1 55 

14,5 

5,6 

7,7 

8 1 

пт* ’ * 

н 

«Мерседес-Бенц-260СЕ» (ФРГ) 

5 — 4 

к 

0,30 

6—2599 

166/122 

4995 

1 560 

205 

10,2 




в н 

«Мерседес-Бенц-420СЛА» (ФРГ) 

4 — 2 

к 

— 

8—4196 

218/160 

4390 

1 540 

21 2 

9:о 





в н 

«Ниссдн-МИД-4» (Япония) 

2 — 2 

ц 

— 

6—2960 

230/169 

41 50 

1300 

-,^і 1 





АВНТЧ 

«Ниссан-ЗОО-ЗетИкс-турбо» (Япония) 

4 — 2 

к 

— 

6—2960 

228/168 

4540 

1479 

240 

7,1 

7,6 

9,2 

14,5 

ВНТ 

«Олель-кадет-1 ,6-дизель» (ФРГ) 

5 — 4 

п 

0,32 

4 — 1 598 

55/40- 

4218 

960 

152 

19,5 

4:? 

6,7 

7 1 

лн 

«Пежо-309 ГР» (Франция) 

5 — 4 

п 

0,33 

4—1 294 

64/47 

4051 

8 70 

151 

16,0 

5,3 

6,9 

7 4 


«Порше-924С» (ФРГ) 

2 — 2 

р 

— 

4 — 2479 

150/110 

4212 

1 1 90 

215 

8:5 

6.1 

8,1 

12 3 

вн 

«Порше-959» (ФРГ) 

4 — 2 

ц 

0,32 

6—2850 

450/331 



320 

4,0 


^ г 


АВНТЧ 

«Ровер-21 6-витесс» (Англия) 

5 — 4 

п 

— 

4—1576 

1 02/75 

4160 

945 

1 80 





вн 

«СЕАТ-малага-дизель» (Испания) 

5 — 4 

п 

0,38 

4—1714 

54/40 

4273 

1015 

1 45 

22,9 




лн 

«Субару-ИксТ-турбо-4Х4» (Япония) 

4 — 2 

к 

0,29 

4—1781 

136/100 

4450 

1 1 65 

200 

9,2 

6,6 

ГѴ 

об 

10,3 

нтч 

«Форд-РС200» (Англия) 

2 — 2 

ц 

0,40 

4 — 1803 

230/170 

4000 

1 050 

230 

5,0 


г 



«Форд-скорпион-2,8И-4Х4» (ФРГ) 

5 — 4 

к 

0,33 

6—2792 

150/110 

4669 

1 385 

203 

9,9 

7,8 

00 

15,9 

в нтч 

«Форд-эльтек» (Англия) 

5 — 5 

п 

0,3 1 

4—1300 

80/59 

4122 

950 

1 63 

12,8 




АВ Н 

«Фольксваген-гольф-синкро» (ФРГ) 

5 — 2 

к 

0,34 

4—1781 

90/66 

3985 

990 

1 74 






/л 1 1 

АНЧ 

«Фольксваген-поло-ГТ-Г 40» (ФРГ) 

4 — 2 

п 

0,38 

4—1272 

1 29/94 

3655 

7 30 

2 1 5 

9,0 



18,8 

жл II 1 

АН 

«Хонда-аккорд-ЭИкс-2,0» (Япония) 

5 — 4 

п 

0,32 

4 — 1995 

1 06/78 

4535 

1 075 

1 86 

10,8 

•МММ 


/л 1 1 

АН 

«Хонда-првлюА-ЭИкс-2,0И-1 68» (Япония) 

2—2 

п 

— 

4 — 1968 

137/101 

4375 

1 060 

202 

8,3 

7,4 

со 

10,1 

ГЛ 1 1 

АВН 


Условные обозначения: А — антиблокировочная система в приводе тормозов,* В — впрыск топлива; Д — дизель; К — классическая компо- 
новка; Н — независимая подвеска всех колес; П — передние ведущие колеса; Р — компоновка с разнесенными агрега- 
тами; Сх — коэффициент лобового сопротивления; Т — турбонаддув; Ц — центральное расположение силового агре- 
гата; Ч — привод на четыре колеса. Прочерк означает отсутствие данных. 
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технических исследований, причем нередко 
в смежных областях. Достижения электро- 
ники, химии, металлургии открыли новые 
возможности перед автомобильными кон- 
структорами и позволили сегодня решать за- 
дачи, которые всего лет двадцать назад 
представлялись чуть ли не фантастическими. 

На выставках демонстрировались автомо- 
били, у которых все основные узлы и систе- 
мы управлялись посредством ЭВМ '(«Форд- 
эльтек^), двигатели имели почти все жизнен- 
но важные детали из керамики («Исудзу- 
серамик-аска»), силиконовая жидкость в гид- 
ромуфте заменяла традиционный шестерен- 
ный дифференциал ( « Фольксваген-гольф- 
синкро»), а полностью оцинкованный кузов 
(♦Ауди-200») гарантировал защиту от следов 
коррозии в течение десяти лет. Посетители 
разглядывали на стендах и реалии 1986 
года — сверхкомпактный городской ♦Хонда- 
тудей» с 550-кубовым мотором и четырех- 
местным кузовом длиной 3,2 метра, а также 
устремленный в 2000 год спортивный ♦Нис- 
сан-МИД-4» с четырьмя ведущими и управ- 
ляемыми колесами. Конечно, названные мо- 
дели, экспериментальные и серийные, ^ыли 
частностями. Но из этих частностей выра- 
стало целое, намечавшее совершенно опре- 
деленные пути развития. Анализ, экспонатов 
позволяет выделить четыре характерных на- 
правления, которые, похоже, будут домини- 
ровать в ближайшее время в конструк- 
ции легковых автомобилей. 

Первое — широчайшее использование 
электронных устройств. Они управляют 
системами зажигания и питания двигателей 
(♦Ниссан-МИД-4», ♦Хонда-прелюд»), анти- 
блокировочными системами в приводе тормо- 
зов ( ♦ Хонда-аккорд » , ♦ Фол ьксваген-гольф- 
синкро»), распределением крутящего момен- 
та между передними и задними ведущи- 
ми колесами (♦Порше-959», «Даймлер-Бенц- 
4-матик»), автоматически изменяют парамет- 
ры подвески применительно к дорожным 
условиям (♦Субару-ИксТ-турбо», ♦Форд-эль- 
тек»). Есть признаки, что в будущем сфера 
применения электроники на автомобилях 
станет неуклонно расширяться, и уже сегод- 
ня в отдельных моделях складывается бор- 
товой многофункциональный комплекс элек- 
тронных систем. 

Второе — распространение каталитических 
нейтрализаторов отработавших газов. Рост 
автомобильного парка и связанное с ним 
усугубляющееся загрязнение окружающей 
среды заставили ряд стран законодатель- 
ным порядком активизировать их внедре- 
ние. В этих приборах идет химическая реак- 
ция нейтрализации вредных компонентов. 
Она ускоряется присутствием катализато- 
ров, которыми служат дорогостоящие бла- 
городные или редкоземельные металлы — 
платина, палладий, рутений. 

Несмотря на высокую цену этих прибо- 
ров, автомобильные ф^Р^ьі под нажимом 
общественного мнения пошли на их произ- 
водство. Срок службы нейтрализаторов — 
около 80 тысяч километров. Первыми доста- 
точно широкое их производство наладили 
американские фирмы. За нимй последовали 
европейские — с нынешнего года из 724 
легковых моделей и их модификаций 111 
оснащаются нейтрализаторами ( ♦ Ауди» , 
♦Мерседес-Бенц» , БМВ, ♦ Фольксваген» , 
♦ Опель», ♦Пежо», ♦Рено» и другие). Здесь 
есть свои трудности: автомобили при уста- 
новке таких приборов дорожают на 5 — 6%, 
а их двигатели должны работать только 
на неэтилированиом бензине (этилированный 
быстро выводит из строя катализатор). 

И все же начиная с 1986 года вырастут 
поставки неэтилированного бензина, начнет- 
ся монтаж на машинах нейтрализаторов с 
платиновыми и палладиевыми катализато- 
рами. Уже появились двигатели (♦Форд- 
скорпион», ♦ Фольксваген-гольф»), работаю- 
щие на обедненных смесях, продукты сго- 
рания которых содержат меньше токсичных 
веществ. 

Третье — увеличение количества легковых 
моделей со всеми ведущими колесами, при* 
чем не джипов, а именно дорожных машин. 
У полноприводных автомобилей более полно 
используется крутящий момент двигателя, 
на дорогах со скользким покрытием лучше 


обеспечивается передача тягового усилия, 
чем с одной парой ведущих колес. Конеч- 
ный итог — повышение средних скоростей 
и безопасности движения. Модификации с 
колесной формулой 4X4 есть у автомоби- 
лей, начиная со сверхмалых, таких, как 

♦ ФИАТ-панда», и кончая машинами средне- 
го класса, как ♦Ауди». 

Радикальным техническим решением, ко- 
торое устранило недостатки шестеренных 
межосевых и межколесных дифференциалов, 
явились гидромуфты, заполненные силиконо- 
вой жидкостью. При относительном сколь- 
жении ее частиц вязкость жидкости пропор- 
ционально растет. Установленная вместо 
дифференциала гидромуфта с таким напол- 
нителем ведет себя как самоблокирующий 
дифференциал, передающий прогрессивно 
растущий крутящий момент на отстающую 
полуось (или другой ведомый элемент). 
Эта гидромуфта встроена в трансмиссию 
полноприводных серийных ♦ Фольксвагѳн- 
гольф-синкро» и ♦Форд-скорпион-4Х4», а 
также перспективных ♦Ниссан-МИД-4». 

Четвертое — дизелизация легковых авто- 
мобилей. Сегодня практически каждая круп- 
ная фирма включает в ассортимент своих ма- 
шин дизельную, модификацию. Еще совсем 
недавно такие двигатели редко развивали 
более 2000 — 2200 об/мин. Сегодня они ста- 
ли в 2,5 раза быстроходней — результат 
тщательного изучения нагрузок, возможно- 
стей материалов, совершенствования рабоче- 
го процесса. Уже известны не только 1600- 
кубовые ♦ легковые* дизели (♦Форд-фиеста», 

♦ О пел ь-ка дет » , ♦ Рено-Р9 » , ♦ Фольксваген- 

гольф», ♦Волво-340» и другие), но даже 1000- • 
кубовые ( ♦ Дайхатсу-шарада-турбо» ). Прав- 
да, дизель, будучи на 25 — 30% экономич- 
ней бензинового двигателя, требует пре- 
цизионного оборудования для изготовления 
деталей системы питания. Кроме того, ему 
необходим высококвалифицированный сер- 
вис. И тем не менее количество дизельных 
легковых моделей неуклонно растет: из 724 
модификаций, которые были заявлены на 
выставке во Франкфурте-на-Майне, — 82 
были дизельными. 

Во Франкфурте-ка-Майне свою продукцию 
демонстрировали фирмы из 37 стран. В числе 
1722 их экспонатов было немало конструк- 
ций, рассчитанных на сегодняшнего потреби- 
теля, которого более волнует не ♦журавль 
в небе, а синица в руке». В стае таких 
♦синиц» — ♦Мазда-323», аналог нашего 

ВАЗ — 2108. Эта машина, как и ♦Дайхатсу- 
куоре» (модель того же класса, что и перспек- 
тивная ♦ Ока»), получила на 1986 год пол- 
ностью обновленный кузов. Титул ♦Автомо- 
биль года» по результатам опроса автомо- 
бильных журналистов присужден модели 

♦ Форд-скорпион» . 

Среди экспонатов выставок резко возросла 
доля машин с открывающимися кузовами 
типа ♦кабриолет» и ♦родстер» (♦Опель- 
кадет-кабрио», ♦Ниссан- лук-2», ♦Сузуки- 
свифт-кабрио» и др.). У всех несущая кон- 
струкция и позади первого ряда сидений 
предусмотрена дуга безопасности. 

Одновременно увеличилось количество 
спортивных моделей, причем в группе опыт- 
ных образцов перспективных машин они со- 
ставляют большую часть: ♦Мазда-МИкс-03», 

♦ Ниссан-МИД-4», ♦Субару-Ф-9Икс», МГ- 
ИксЕ, ♦Сузуки-Р/С1» и другие. 

Прошедшие в ФРГ, Англии и Японии вы- 
ставки оказались нс просто богаты новин- 
ками, были среди них обращенные в буду- 
щее, во второй век существования авто- 
мобиля (29 января 1986 года ему исполни- 
лось 100 лет). И с этой точки зрения пред- 
ставляли несомненный Интерес. 


С. МАРЬИН 



• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • 


ЕЩЕ 

О «ПЕРЕЛИВАЮЩЕМ» 
КАРБЮРАТОРЕ 


В предыдущей беседе («За рулем», 1986, 
№ 3) мы рассмотрели случай, когда «пере- 
ливание» карбюратора произошло из-за 
попавшей в него грязи. Но, к сожалению, 
не исключены и более серьезные причины: 
прохудившийся поплавок (впрочем, теперь 
такой случай — редкость) или негермвтич- 
ность запорного клапана поплавковой камеры. 
Безусловно, и тут можно найти временный 
выход, но это требует необходимой квали- 
фикации. Посильная задача заключается в 
другом: по возможности не допустить по- 
добного положения. Отказ клапана — это 
следствие его износа, а он проявляется не 
вдруг. Задолго до того, как совсем «заба- 
стовать», мотор становится капризным и при 
езде, и при пуске в прогретом состоянии. 
А главное — заметно увеличивается потреб- 
ление бензина. Тщательный учет расхода топ- 
лива вообще полезен, а в данном случае 
он позволит вовремя уловить момент, когда 
надо позаботиться о диагностировании и про- 
филактическом ремонте такого важного узла, 
как запорный клапан в карбюраторе. 

Теперь вернемся к нашей предпоследней 
беседе (1986, № 2). Говоря о контроле за 
подачей бензина к карбюратору, мы пришли 
к выводу: если подача хороша, нужно про- 
верять сам карбюратор (как это делать, мы 
уже рассказали), если нет — контролировать 
топливоподающую магистраль, о которой 
сегодня речь. 


ВИНОВЕН ЛИ 
БЕНЗОНАСОС! 

Подачу топлива мы контролировали, вращая 
стартером коленчатый вал двигателя. Теперь 
нужно повторить проверку, но уже при 
помощи рычажка для ручной подкачки, имею- 
щегося на бензонасосе (о том, как это сде- 
лать, упоминалось в том же февральском 
выпуске нашей «колонки»). 

Если от руки бензин подается нормально, 
неисправность, скорее всего, заключается в 
том, что ослаблены гайки, которыми бензо- 
насос крепится к двигателю. Нужно взять 
ключ и плотно затянуть их. 

Если же и от ручной подкачки бензин не 
идет, придется ослабить хомут и снять шланг 
с входного штуцера на бензонасосе. Теперь 
при резких нажатиях на рычажок топливного 
насоса можно ощутить, как из того конца 
бензопровода, что отсоединен от карбюрато- 
ра, толчками выходит воздух. (Топливный на- 
сос создает очень небольшое давление, поэто- 
му не следует с силой затыкать рукой 
отверстие в бензопроводе; нужно легонько 
закрыть его пальцем, который для повышения 
чувствительности лучше смочить, хотя бы слю- 
ной.) При отсутствии желаемых «пшиканий» 
диагноз в принципе ясен: не работает бен- 
зонасос. Но не повредит уточнение. Для этого 
нужно как следует дунуть в отсоединенный 
от бензонасоса шланг (для удобства лучше 
воспользоваться шинным насосом). Две неис- 
правности сразу возникают крайне редко, 
поэтому, коль скоро причиной остановки 
послужил отказ топливного насоса, бензопро- 
воды должны быть в порядке и при продувке 
будет слышно, как в баке бурлят пузыри от 
нагнетаемого воздуха. 
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Черная короока в «Жигулях» 

ИллИострации — на 2 — 3-й стр. вкладки 


в предыдущем материале («За рулем», 
1986, № 1) кандидат технических наук 
Л. КОРЕЦ рассказал о функциях мон- 
тажного блока, применяемого на ВАЗ — 
2105, «2104» и «2107», о жгутах и про- 
верке его реле. Сегодня — о самом блоке.. 
♦ » 

Поскольку все электрические цепи авто- 
мобиля, связывающие источники питания — 
аккумулятор и генератор с потребителями, 
проходят через блок предохранителей и реле 
(БПР), его нередко ошибочно считают неис- 
правным, когда не работает какая-нибудь 
система. Поэтому, чтобы убедиться в отказе 
блока, надо сначала проверить, исправны ли 
подходящие к нему и отходящие от него 
участки цепей. Это проще всего сделать, 
соединяя цепь в обход блока отдельными 
проводами. Площадь их сечения 1,0 — 1,5 мм^, 
на концах — обжатые штеккеры заводского 
изготовления или самодельные припаянные 
пластинки толщиной 0,8 — 0,9, шириной 6,3 и 
длиной 15 — 20 мм. При проверке исправно- 
сти цепей указателей поворота и обогрева 
заднего стекла понадобятся три провода 
(перемычки), стеклоочистителя — ; четыре, 
для остальных цепей — достаточно двух. 

На рис. 1 приведены схемы основных 
систем электрооборудования с обозначе- 
нием номеров колодок (Ш1 — Ш14) и номеров 
их штеккеров (1 — 8), расположение которых 
в колодках показано на рис. 2 (цвета вставок 
на БПР, соответствующие тем или иным ко- 
лодкам, и содержание жгутов указаны в 
предыдущей статье). 

Для проверки цепей интересующей нас си- 
стемы отстыковываем от БПР нужные колод- 
ки жгутов (Ш6 — Ш11 в моторном отсеке, 
остальные — в салоне), которые опреде- 
ляем по соответствующей схеме, и провода- 
ми-перемычками соединяем штеккеры в них, 
обходя таким образом блок. Включив от- 
казавший потребитель (фары, звуковой сиг- 
нал и т. п.), отмечаем, что за этим следует. 
Если потребитель не работает — значит- 


неисправна цепь (нарушены соединения, об- 
рыв проводов и т. п.), если работает — вино- 
ват БПР, к проверке которого обратимся 
позже. Поскольку при этом из цепи исклю- 
чены плавкие предохранители и реле, вклю- 
чать ее следует лишь на 3 — 5 секунд, не 
более. 

Для тех, кто испытывает трудности при ра- 
боте со схемами, расскажем, как проверять 
системы, пользуясь таблицей. 

Прежде всего следует определить, поступа- 
ет ли питание от источников электроэнер- 
гии к штеккерам Ш9/2 и Ш10/2. Для этого 
провод с контрольной лампой одним концом 
подсоедините к штеккеру Ш9/2 или Ш10/2, 
другим — к корпусу автомобиля. Контроль- 
ная лампа должна загореться. Далее проверя- 
ем цепи систем. 

Цепь включения стартера (рис. 1, а). Одной 
перемычкой соедините штеккеры ІІІ9/2 и 
Ш2/1, а другой — штеккеры Ш4/5 и 
Ш11/8. Включите кратковременно выключа- 
телем зажигания стартер — он должен рабо- 
тать. 

Цепь системы зажигания (рис. 1, б). Одной 
перемычкой соедините штеккеры 11110/2 и 
Ш1/ 4, другой — Ш1/6 и Ш8/2. Выключатель 
зажигания переведите в положение пуска 
двигателя — он должен работать. 

Цепь звуковых сигналов (рис. 1, в). Одной 
перемычкой соедините штеккеры Ш9/2 и 
Ш6/7, другой — Шб/3 и Ш4/3. Нажмите 
выключатель звуковых сигналов — они дол- 
жны работать. 

Цепи дальнего света фар (рис. 1, г). По- 
ставьте выключатель зажигания в первое по- 
ложение, включите выключатель наружного 
освещения и дальний свет фар. Соедините 
одной перемычкой штеккеры Ш9/2 и Ш2/1. 
Другой перемычкой поочередно соедините: 
штеккеры Ш1/2 и Ш8/1 — должен гореть 
левый дальний свет; Ш1/2 и Ш9/8 — правый 
дальний свет; Ш1/2 и Ш5/6 — - контрольная 
лампа дальнего света фар. 

Цепь обогрева заднего стекла (рис. 1, д). 


Соедините штеккеры Ш9/2 и 1Ц2/1, Ш14/1 
и ШЗ/4, ШЗ/1 и Ш12/4. Поставьте выклю- 
чатель зажигания в первое положение, затем 
включите обогрев заднего стекла — он дол- 
жен работать. 

Цепь вентилятора отопителя (рис. 1, е). 
Одной перемычкой соедините штеккеры 
Ш9/2 и Ш2/1, другой — штеккеры Ш14/1 и 
ШЗ/ 4. Поставьте выключатель зажигания в 
первое положение. Затем включите переклю- 
чатель отопителя — он должен работать. 

Цепи габаритных огней (рис. 1, ж). По- 
ставьте выключатель зажигания в первое 
положение. Включите наружное освещение. 
Соедините одной перемычкой штеккеры 
Ш9/2 и Ш2/1. Затем другой перемычкой 
последовательно соедините штеккеры 

Ш2/3 — Ш6/2 — должен гореть передний ле- 
вый габаритный огонь; Ш2/3 — ІІІ9/4 — 
передний правый габаритный огонь; Ш2/3 — 
Ш5/8 — контрольная лампа включения габа- 
ритных огней; Ш2/3 — Ш13/3 — правый 
задний габаритный огонь и освещение но- 
мерного знака; Ш2/3 — Ш12/8 — левый 
задний габаритный огонь. 

Цепи указателей поворота (рис. 1, з). По- 
ставьте выключатель зажигания в первое 
положение. Соедините одной перемычкой 
штеккеры Ш9/2 и Ш1/4, другой — штекке- 
ры Ш1/6 и ПІ4/1, третьей перемычкой, со- 
стоящей из двух проводов, — штеккеры 
ШЗ/5, Ш8/5 и Ш12/5. Включите переклю- 
чателем левые указатели поворота — фона- 
ри левой стороны должны мигать. Для про- 
верки правых указателей поворота той же 
перемычкой, состоящей из двух проводов, 
соедините штеккеры ІІІ2/5, Ш10/3 и Ш12/6. 
При включении должны мигать фонари 
правой стороны. 

Теперь, если выяснено, что неисправен 
блок БПР, займемся его проверкой. Для 
этого надо снять блок, который закреплен 
четырьмя гайками Мб со стороны салона. 
Отсоедините от блока все колодки в салоне. 
Торцовым гаечным ключом, предназначен- 




Сейчас основные силы конструкторско- 
технологических служб АЗЛК сосредото- 
чены на освоении выпуска новой, перед- 
неприводной модели «2141». В то же 
время продолжается совершенствование 
конструкции автомобилей действующего 
производства, которые завод будет вы- 
пускать еще до 1989 года. 

О конструктивных изменениях в «мо- 
сквичах» журнал сообщает по мере на- 
копления значимой для владельцев 
машин этой марки информации. Так и 
за последние три года в конструкцию 
«Москвича» был внесен целый ряд 
изменений, направленных на улучшение 
внешнего вида автомобиля, повышение 
его комфортабельности и удобства об- 
служивания, а также на упрощение 
изготовления и сборки некоторых узлов. 
Кроме того, в целях сокращения номен- 
клатуры запасных частей унифицирован 
ряд узлов, применяемых на модели 
«2140» и ее модификации «Люкс». 

О существе изменений в «москвичах» 
рассказывает инженер АЗЛК В. БАРА- 
НОВ. 


КЛУБ 
АВТОЛЮБИТЕЛЬ 


Что изменилось 


Начнем с модернизации «сердца» ав- 
томобиля — двигателя и его систем. 
С января 1983 года в него монтируют 
успокоитель 412-1006078-01 цепи приво- 
да распределительного вала с увели- 
ченными установочными бобышками. 
Это позволило более жестко фиксиро- 
вать положение успокоителя на оси и 
отказаться от ранее применявшихся 
шайб и шплинтов. При этом сохранена 
полная взаимозаменяемость новой детали 
с прежним успокоителем 412-1006078. 

В мае следующего года на все «моск- 
вичи» завод начал ставить глушитель 
412-1201005-80 с удлиненной выпуск- 
ной трубой без декоративного нако- 
нечника 412-1203075-01. Несколько 
позднее (в июне 1984 года) был улучшен 
водяной насос. Здесь появился закры- 
тый самосмазывающийся подшипник 
0-І80003КС23Ш болеё высокого класса 
точности, взаимозаменяемый с прежним 
подшипником 180603КС9Ш, более долго- 
вечный и менее шумный. 

Повышению топливной экономичности 
и снижению токсичности отработавших 
газов завод уделяет особое внимание. 
В связи с этим внесен ряд изменений 
в системы питания и зажигания дви- 


гателя и трансмиссию, что позволило 
снизить расход топлива у «Москвича — 
2140» более чем на 0,5 л/100 км. 

Одна из важных конструктивных мер 
в этом направлении, реализованная в 
августе 1983 года, — установка на 
двигатель распределителя Р147А- 
3706000, у которого более стабильные 
характеристики вакуумного и центро- 
бежного автоматов опережения зажига- 
ния, повышенная долговечность и увели- 
ченные пробеги между обслуживаниями. 
С прежним Р1 18.06-3706000 он не- 
взаимозаменяем. Подробно о распреде- 
лителе Р147А рассказано в «За рулем», 
1984, № 9. 

Кроме того, с мая 1985 года на 
двигатели модели «412» завод устанав- 
ливает карбюратор 2140-1107010. Это 
модификация карбюратора «Озон» о ои* 
стемой «Каскад», где в дополнение к 
автономной системе холостого хода 
смонтированы экономайзер принудитель- 
ного холостого хода (ЭПХХ), микро- 
переключатель 421.3709 электромагнит- 
ного клапана 2140-1127710 (1902.3741) 
и пневматический привод дроссельной 
заслонки вторичной камеры. Карбюратор 
укомплектован также блоком 2140- 
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ным для крышки воздушного фильтра, 
отверните три гайки (две нижние и правую 
верхнюю). Левую верхнюю гайку легче всего 
отвернуть при помощи торцовой головки из 
набора, выпускаемого промышленйостью. 

Отсоедините от БПР все колодки в мотор- 
ном отсеке, снимите блок. 

Основная, наиболее вероятная причина от- 
каза блока (если целы предохранители, 
исправны реле и штеккерные соедине- 
ния) — перегорание внутренних его пере- 
мычек между штеккерами. Проверить их це- 
лостность можно известным способом про- 
звонки посредством тестера или контроль- 
ной лампы, пользуясь схемой БПР (рис. 3), 
где показаны его внутренние связи. Напри- 
мер, чтобы проверить перемычку между 
штеккерами Ш2/1 и Ш9/2, соединяем одним 
проводом первый из них с батареей, а второй, 
через контрольную лампу, с корпусом авто- 
мобиля. Лампа горит — перемычка цела. 

Перемычки, связывающие цепи электро- 
магнитных реле Р1 — Р6, проверяют так. К 
штеккерам обмотки реле подводят питание, 
а к штеккерам контактов реле — контроль- 
ную лампу (рис. 4 и 5). При исправных пёре- 
мычках лампа горит. 

Если проверкой установлено, что в блоке 
перегорела какая-нибудь перемычка, надо 
разобрать его. Для этого снимаем с блока все 
предохранители и реле. Затем отворачиваем 
четыре винта, крепящие основание к печат- 
ной плате, которая состоит из двух спаян- 
ных пластин. Сняв основание, получаем до- 
ступ к наружной поверхности верхней пла- 
стины, а для осмотра наружной стороны 
нижней пластины выдвигаем плату из кор- 
пуса. Для этого надо расчистить ножом ме- 
ста их склейки (клей — пластмасса АБС, 
растворенная в ацетоне), они показаны на 
рис. 6. 

Перегоревшую перемычку восстанавлива- 
ют при помощи отрезка провода сечением 
1,0 — 1,5 мм^, припаивая его в месте повреж- 
дения. Место ремонта покрываю*!' электро- 
изоляционным лаком (УР-231). 

Если перегорела перемычка на внутрен- 
них сторонах пластин, придется заменить 
плату или блок, так как распаять и спаять 
пластины очень трудно. 

После ремонта блок собирают и ставят 
на автомобиль, затем подключают колодки 
жгутов. 


Проверяемая 

цепь 

Соединяемые 

штеккеры 

Включенные коммутационные 

приборы 

Стартер 

Ш9/2— Ш2/1 и 

Ш4/5— Ш11/8 

Выключатель зажигания 
(положение II) 

Система зажигания 
(катушка) 

Ш10/2— Ш1/4 и 

Ш1/6— Ш8/2 

Выключатель зажигания 
(положение II) 

Звуковые сигналы 

Ш9/2— Ш6/7 и 

Ш6/3— Ш4/3 

Выключатель звуковых сигналов 

Дальний свет фар 

Ш9/2— Ш2/1 и Ш1/2 
поочередно с Ш8/1, Ш9/8, Ш5/6 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Выключатель наружного освещения, 
выключатель света фар 

Ближний свет фар 

Ш9/2 — Ш2/1 и Ш1 /2 поочередно 
с Ш10/5, Ш8/6 

Обогрев заднего 
стекла 

Ш9/2— Ш2/1 и 

Ш14/1— ШЗ/4 и 

ШЗ/1— Ш12/4 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Выключатель обогрева 
заднего стекла 

Отопитель 

Ш9/2— Ш2/1 и 

Ш14/1— ШЗ/4 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Выключатель отопителя 

Габаритные огни, 
освещение номер- 
ного знака, освеще- 
ние приборов 

Ш9/2 — Ш2/1 и Ш2/3 поочередно 
с Ш6/2, Ш9/4, Ш5/8, Ш13/3, 
Ш12/8 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Выключатель наружного 
освещения 

Указатели поворота 

Ш9/2— Ш1/4 и Ш1/6— Ш4/1 и 
поочередно: 

ШЗ/5— Ш8/5— Ш1 2/5, 

Ш2/5— ШЮ/З— Ш12/6 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Переключатель указателей поворота 

Сигнал торможения 

Ш9/2— Ш2/4 и Ш1/1— Ш12/2 

Выключатель сигналов торможения 

Омыватель лобово- 
го стекла 

Ш9/2— Ш2/1 и Ш1/8— Ш7/2 и 
Ш7/8— ШЗ/2 

Выключатель омывателя лобового 
стекла 

Стеклоочиститель 

Ш1/8— Ш2/2 и Ш1/8— Ш7/2 и 
ШЗ/7— Ш8/3 и ШЗ/6— Ш7/4 

Выключатель зажигания. Переклю- 
чатель стеклоочистителя 

Фароочиститель и 
фароомыватель 

Ш9/2— Ш2/1 и Ш1/8 поочеред- 
но с Ш7/2, Ш9/5 

Выключатель фароочистителя и 
фароомывателя 

Задние противоту- 
манные фонари 

Ш9/2 — Ш2/1 и Ш1 /3 поочередно 
с Ш1/5, ШЗ/3, Ш13/1 

Выключатель зажигания 
(положение 1). 

Выключатель наружного освеще- 
ния, ближний свет фар, выключа- 
тель противотуманных фонарей 


«Москвиче» 

* 

3761010-10 (252.3761) управления эконо- 
майзером. Небольшое изменение прои- 
зошло в уплотнении стыка между флан- 
цами карбюратора и впускной трубы. 
Оно стало надежнее, потому что вместо 
асбестовых теплоизоляционных и картон- 
ных прокладок с сентября 1983 года 
завод применяет две паронитовые про- 
кладки 412-1107031-01. 

Топливная экономичность «Москвича» 
стала выше и благодаря модернизации 
трансмиссии. Здесь с апреля 1982 года 
устанавливают задний мост 2140- 
2400005, главная передача (редуктор 
2140-2402010) которого имеет уменьшен- 
ное до 3,9 передаточное число (ранее 
на «2140» применяли главную передачу 
408-2402010-11 с передаточным числом 
4,22). Одновременно в коробке передач 
был применен редуктор 2140-3802810-10 
привода спидометра, также с изменен- 
ным передаточным числом шестерен. 
Задний мост с тормозами в сборе, только 
редуктор или комплект ведущей и ведо- 
мой шестерен заднего моста можно 
устанавливать на автомобили, выпущен- 
ные позднее апреля 1976 года (с шинами 
6,95 — 13) при одновременной замене 
редуктора в приводе спидометра. 


Для снижения трудоемкости при сбор- 
ке и регулировке редуктора с февраля 
1984 года введена прессовая посадка 
внутреннего кольца переднего подшипни- 
ка на шейке ведущей шестерни глав- 
ной передачи. По этой причине из ре- 
дукторов 408-2402010-13 (передаточное 
число 4,22) и 2140-2402010 (передаточ- 
ное число 3,9) удалена распорная втулка 
407-2402029-Б и регулировочные про- 
кладки подшипников ведущей шестерни. 
Тогда же в конструкцию редуктора 
введена самостопорящаяся гайка 362913- 
02 крепления фланца карданного вала, 
для фиксации которой теперь не требу- 
ется кернение в паз на хвостовике 
ведущей шестерни. Гайку до замены 
можно шесть раз навинчивать на хво- 
стовик. 

С февраля 1982 года сливное отвер- 
стие заднего моста на заводе закрывают 
пробкой 2140-2401046 с постоянным 
магнитом, очищающим масло от случай- 
но попадающих в него металлических 
частиц. 

В сентябре того же года в редукторы 
начали устанавливать более долговечный 
дифференциал 408-2403010-02 заднего 
моста с измененной формой коробки и 
увеличенным передаточным числом у 
шестерен и удлиненным пальцем 407- 
2403060-03, на котором для улучше- 
ния смазки трущихся поверхностей са- 
теллитов вместо лысок делают спираль- 
ные канавки. В запасные части завод 


поставляет комплект 412-2403951 шесте- 
рен дифференциала заднего моста. 

Для большего удобства и надежности 
управления автомобилем с июня 1982 го- 
да на «москвичи» ставят механизм 
управления 412-1703011-31 коробкой пе- 
редач, который имеет меньшие ходы 
включения передач и мягкую рукоятку 
на рычаге. Из эстетических сорбражений 
чехол 412-1703092 заменен 412-1703092- 
20 вместе с рамкой 412-1703284 креп- 
ления чехла на кожухе пола. В допол- 
нение к этому с января 1984 года для 
повышения надежности работы синхро- 
низаторов в коробке передач применяют 
удлиненные до 21 мм сухари 407- 
1701172-01 и блокирующие кольца 
408-1701164-10 с соответственно увели- 
ченной глубиной паза. Чтобы отличить 
новые блокирующие кольца от прежних, 
на цилиндрической поверхности каждой 
детали вытравливают два колечка диа- 
метром 4 мм. Для коробок передач, 
выпущенных с декабря 1980 года по 
январь 1984 года, завод поставляет в 
запасные части комплект 408-1701956 — 
кольца и сухари. 

Управлять «Москвичом — 2140», выпу- 
щенным с завода после января 1985 года, 
стало удобнее. Все модификации этой 
модели теперь укомплектованы колесом 
2140-3402010-01 рулевого управления, 
которое ранее использовали только для 
«Люкса» . 

Окончание — на стр. 29 
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Э с воими си дамиГ 

ЗАМЕНЯЕМ КОЛОДКИ 
ПЕРЕДНИХ ТОРМОЗОВ 

(«жигули» всех моделей 
и их модификации] 

Колодки дисковых тормозов у «жигулей» 
могут служить от 25 до 45 тысяч кило- 
метров. Случается, что у водителей, часто 
пользующихся тормозами (обычно у начи- 
нающих), они выходят из строя и раньше. 
Словом, рано или поздно необходимость в 
замене этих деталей обязательно возникнет, 
а от качества выполнения работы зависит 
надежность отремонтированных тормозов 
и безопасность движения. 

Для замены колодок автомобиль следует 
установить на подъемник или стационар- 
ные подставки. Выполнять любые работы под 
автомобилем, стоящим только на домкрате, 
опасно. Снимаем передние колеса и хорошо 
очищаем механизмы тормозов металличе- 
ской щеткой (фото 1). Пассатижами, как 
показано на фото 2, извлекаем из отвер- 
стий в пальцах тормозных колодок фигур- 
ные шплинты, после чего отверткой (фото 
3) — пружины, придерживая их пальцем. 

Одна из наиболее сложных и трудоемких 
операций — извлечение пальцев яз проушин 
в цилиндрах (фото 4). Если колодки долго не 
заменяли, то стальные пальцы могут накреп- 
ко соединиться с алюминиевыми ци.тиндрами 
слоем окиси. Ослабить образовавшееся соеди- 
нение можно примочками из тормозной жид- 
кости, препаратом «Унисма» или керосином, 
не допуская его попадания на резиновые 
пылегрязезащитные чехлы поршней в ци- 
линдрах. Выбивают пальцы из проушин 
поначалу при помощи прошивки из штат- 
ного набора инструментов, а затем подхо- 
дящего отрезка стального прутка и молотка. 

Прежде чем приступить к демонтажу коло- 
док, следует откачать немного тормозной 
жидкости из бачка, как показано на фото 5. 
Эта операция необходима, если в бачке мно- 
го жидкости, так как при последующем 
раздвигании колодок (фото 6) монтажной ло- 
паткой она может переполнить бачок и вы- 
течь наружу. Колодка легко, извлекается из 
суппорта без какого-либо инструмента, но 
сразу считать ее непригодной не следует. 
Замеряем ее толщину штангенциркулем 
(фото 7) — пределом работоспособности 
колодки считают оставшиеся 1,5 мм фрик- 
ционной накладки. При значительно боль- 
шей толщине накладки есть смысл подсчи- 
тать возможный пробег ее и выработать 
ресурс до конца. 

Перед установкой новой колодки утапли- 
ваем монтажной лопаткой поршень в глубь 
цилиндра (фото 8) и только тогда ставим 
в суппорт новую деталь (фото 9). Извле- 
каем вторую колодку (фото 10), измеряем ее 
толщину и принимаем решение о пригод- 
ности. Если взамен ставим новую, то и 
здесь утапливаем поршень в цилиндр, опи- 
раясь монтажной лопаткой на диск тормоза 
(фото 11). Действовать монтажной лопаткой 
между диском и цилиндром надо осторожно, 
чтобы не повредить резиновый пылегрязеза- 
щитный чехол, целостность которого прове- 
ряют каждый раз, когда открывается доступ. 

Установив на место новую колодку и сов- 
местив отверстия в проушинах цилиндров 
с отверстиями в обеих колодках, возвращаем 
молотком, как показано на фото 12, в исход- 
ные положения пальцы колодок, ставим пру- 
жинки и шплинты. На этом сборка тормоз- 
ного механизма закончена. Но отправляться 
в путь еще нельзя. Обязательно несколько 
раз нажмите на тормозную педаль, пока она 
не станет жесткой и колодки не займут свое 
рабочее положение с минимальным зазором 
между ними ы дисками. 
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Что изменилось в «посквиче» 


Окончание. Начало — на стр. 26 


На улучшение обзорности с места води- 
теля и внешнего вида автомобиля направ- 
лено изменение конструкции дверей. 
С февраля 1982 года передние двери 
2140-6100018/019-01 стали бесфорточ- 
ными с опускными стеклами 2140- 
6103210/211 увеличенной площади. 

Что касается передней подвески, то 
здесь сразу несколько изменений. Прежде 
всего, с июня 1983 года штанга 2140- 
2906016 стабилизатора уменьшена в 
диаметре до 20 мм, повышена жесткость 
резиновых втулок 2140-2906040-10 
штанги и подушек на стойках стаби- 
лизатора. На автомобили, выпущенные 
до июля 1977 года, можно установить 
новую штангу, но только вместе с 
втулками 403-2906040, а более позднего 
выпуска — с втулками 2140-2906040-10. 

В августе того же года для повыше- 
ния долговечности шаровой опоры и со- 
кращения номенклатуры запчастей в 
производство внедрена щаровая опора 
412-2904058-01 с литым стальным кор- 
пусом, предназначенная для установки 
на автомобили как с барабанными, так 
и с дисковыми тормозами. О взаимо- 
заменяемости опор прежней и новой 
конструкции подробно рассказано в «За 
рулем», 1984, № 11. 

Повышена долговечность резино-ме- 
таллических шарнИр9в передней под- 
вески. С апреля 1984 года на верхние 
и нижние рычаги подвески завод ставит 
сайлент-блоки соответственно 2140- 
2904112 и 2140-2904046, длина наруж- 
ных и внутренних втулок у которых 
увеличена на 5 мм. В сайлент-блоках 
верхнего рычага наружная втулка теперь 
цельная вместо трехлепестковой. Одно- 
временно увеличена на 5 мм длина 
резьбовых концов осей у рычагов, что 
позволяет ставить на них сайлент-блоки 
любой — новой и прежней конструк- 
ции. 

В связи с завершением перехода на 
использование декоративных гаек 412- 
3101040 и чашечных колпаков 412- 
3102022 с пластмассовыми накладками 
взамен тарельчатых колпаков 408- 
3102014 на колесах 114^ — 330 с апреля 
1982 года аннулированы посадочные 
выступы для крепления тарельчатых 
колпаков. В конце того же года введено 
неразборное соединение декоративной 
пластмассовой накладки с чашечным 
колпаком 412-3102022-01 колеса. 

Не остался без изменений и кузов. 
Кроме замены стекол в передних дверях, 
для лучшего удаления воды и грязи 
из полостей под передними крыльями 
в нижней части крыльев с июня 1982 года 
предусматриваются сточные щели, благо- 
даря которым отпала необходимость в 
установке грязезащитных пщтков 408- 
8403350/351-10. 

С целью сократить площадь бликую- 
щих поверхностей снаружи кузова, кото- 
рые мешают водителям встречных ма- 
шин, с декабря 1983 года «москвичи» 
комплектуют уплотнителями стекол ло- 
бового окна 2140-5206050 и заднего 
2140-5603018 без металлических декора- 
тивных рамок 408-5206100 спереди и 
408-5603050 сзади. Повышению травмо- 
безопасности автомобиля и сокращению 
площади светоотражаюпщх поверхностей 


способствуют введенные с мая 1985 года 
трехэлементный составной передний бу- 
фер 412-2803010 и задний 412-2804010 
с боковыми пластмассовыми частями. 
Буферы состоят из средних частей, 
соответственно 412-2803012 и 412- 
2804012, левой передней (правой задней) 
части 412-2804022 и правой передней 
(левой задней) части 412-2804023. Оди- 
наковые боковые части расположены на 
автомобиле симметрично по диагонали. 
Кроме того, при установке буфера 
спереди используют распорную втулку 
412-2803067, а сзади — 412-2804067-20. 

С августа 1983 года в отопителе 
салона ставят пластмассовый вентилятор 
412-8101130-01 с цанговым креплением 
на оси электродвигателя. Новое креп- 
ление облегчило сборку и разборку узла. 

У лучшены рабочие характеристики 
замков у дверей, багажника и капота. 
С ноября 1982 года на машинах ставят 
усиленные замки 412-6105012-30 боко- 
вых дверей с монолитной конструкцией 
кронштейна ротора и фиксатора, что га- 
рантирует двери от раскрытия даже при 
боковом ударе по кузову в случае 
дорожно-транспортного происшествия. 
Для повышения долговечности привода в^ 
замке багажника теперь стоит метал- 
локерамический сухарь 412-5606066,-01 
вместо пластмассового 412-5606066. Это 
изменение внедрено с ноября 1983 года, 
а с апреля следующего года изменена 
конструкция деталей замка 408-8406010- 
01 капота и места присоединения ци- 
линдрической пружины растяжения, что 
позволило убрать спиральную пружину 
408-8406058 рычага на замке капота, 
имевшую ограниченную долговечность. 

Теперь об изменениях в электрообо- 
рудовании автомобиля. С целью облег- 
чить монтаж пучка проводов с июня 
1982 года внедрены клеммы штеккер- 
ного типа для включателя ВК418Э 
(2140-3716630) света заднего хода. Позд- 
нее, с февраля 1984 года штеккерные 
соединения проводов заменены винтовы- 
ми в реле дальнего и ближнего света 
и у дверных выключателей освещения 
салона. 

После внедрения с февраля 1984 года 
генератора 29.3701-01 (412-3701010-11) 
с помехоподавляющим конденсатором за- 
метно снизилась пульсация напряжения 
в электроцепи, которая иногда приво- 
дила к перегоранию ламп габаритных 
фонарей и усиливала радиопомехи. 

И наконец, об изменениях в рулевом 
управлении, механизме сцепления и тор- 
мозной системе. Для повышения трав- 
мобезопасности и технологичности узла 
распорная втулка 412-3401053-20, уста- 
навливаемая на вал рулевого управле- 
ния, в ноябре 1982 года заменена упор- 
ным кольцом, привариваемым к верхней 
части вала 2140-3401042. Это ограни- 
чило перемещение вала внутрь салона 
при ударе. 

В мае 1983 года на «москвичах» 
появилось запорное кольцо 412-1601218, 
обеспечивающее надежную фиксацию оси 
у вилки выключения сцепления. 

Улучшено соединение пластмассового 
бачка с корпусом главного тормозного 
цилиндра после изменения в феврале 
1984 года конструкции штуцера 403- 
3505115-10 и опорного кольца 403- 
3505121. 


СОВСЕМ 


МЕЛОЧЬ 


Времена, когда бензин был в одной 
цене с газировкой, прошли. Так же, как 
и упрощенное отношение ко всему, что 
связано с расходом топлива. Однако в 
рассуждениях водителей-ветеранов, а то 
и в заводских инструкциях к машинам 
нет-нет да и просочится рекрмандация 
типа «на ощупь» или «на глаз». 

Знакомый автомобилист, ив так, о кото- 
рых говорят «с бензином в крови», принял- 
ся критиковать заметку, где была приве- 
дена методика регулировки угла замкну- 
того состояния контактов (УЗСИ) а пре- 
рывателе. 

— Сто лет проверяли зазор между 
контактами куском проволоки, и машины 
ездили. Можно выставить зазор и вовсе 
без всяких измерений, надо только налов- 
читься. А вы тут — градусы, лампочки — 
«науку», одним словом, развели. 

Так ли уж безобидны эти упрощения! 
Полагаем, что нет, и вот почему. Сошлем- 
ся на результаты испытаний, при которых 
получали экономические характеристики 
ВАЗ — 21011 с различными нарушениями в 
системе зажигания, в том числе и с откло- 
нениями величины зазора между контак- 
тами прерывателя от заданной нормы. Но 
вначале несколько слов о самой норме. 

Завод рекомендует выдерживать зазор 
в пределах 0,37--'0,43 мм, прилагая для 
контроля щуп — пластинку толщиной 
0,4 мм. Предполагается, что каждый авто- 
любитель может легко выставить зазор 
между контактами, один из которых при- 
жимается пружиной, почувствовав пальца- 
ми отклонение в три сотых (!) миллиметра. 
На практике это приводит лишь к одному: 
помучившись с винтами, что крепят кон- 
тактную группу и плохо отворачиваются 
отверткой (она входит в паз с перекосом), 
ткнув щуп в зазор и убедившись, что он 
проходит, затягивают винты и... сбивают 
зазор. После этого о регулировке забыва- 
ют до следующего ТО или остановки ма- 
шины в пути. Экономические результаты 
подобной «регулировки» таковы: изме- 
нение зазора на 0,15 мм, типичное для 
не очищенных от нагара контактов, дает 
прирост в расходе топлива 0,5 — 0,0 л/100 
км при самой употребительной скорости 
60 км/ч. Если же зазор или УЗСК сбит 
до такого состояния, что двигатель ра- 
ботает с перебоями, расход- топлива воз- 
растает почти на 20% от нормы. Переведи- 
те этот сгоревший за год бензин в рубли. 
Полагаем, что в итоге получится сумма, 
за которую стоит почаще и с хорошими 
контрольными приспособлениями загля- 
дывать в прерыватель. 

Сошлемся на публикации, где речь шла 
о грамотном контроле и регулировке 
УЗСК: «Обслуживаем «Жигули» («За ру- 
лем», 1,982, № 7, с. 30 — 31); «Электроника в 
помощь экономике» («За рулем», 1982, 
№ 10, с. 29 — 30), «Угол, а не зазор» («За 
рулем», 1985, № 2 с. 8); «Эти непростые 
контакты» («За рулем», 1985, N9 11, с. 
26—28). 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



ПЕРЕДАЧА ДОГОВОРА СТРАХОВАНИЯ 

сіНедавно я стал владельцем автомобилЯг 
который достался мне по наследству, — 
пишет нам из Новороссийска А. Алексеев. — 
Договор страхования на него заканчивается 
только через полгода. Распространяется ли 
его действие на меня или надо переофор- 
млять договор заново на мое имя!» 

Министерством финансов СССР определено, 
что, когда автомобиль переходит в соб- 
ственность другого лица в порядке насле- 
дования, договор, оформленный предыдущим 
владельцем, сохраняет силу до конца срока 
его действия без изменения в страховом 
свидетельстве фамилии и адреса страхователя. 

Вообще при переходе автомобиля в соб- 
ственность другого лица регулирование 
правоотношений по договору страхования 
всегда зависит от самого страхователя. 
Например, при продаже или дарении застра- 
хованного автомобиля, а также при разделе 
имущества страхователь имеет право как 
передать договор новому собственнику маши- 
ны, так и переоформить его на другой 
автомобиль, приобретенный взамен прежнего. 
Во всех случаях, когда договор передается 
новому собственнику, то никакие изменения 
в него не вносятся и он действует в от- 
ношении нового собственника до конца ого- 
воренного в нем срока. 

Когда договор остается у прежнего владель- 
ца, купившего новый автомобиль, то по его 
заявлению договор должен быть переоформ- 
лен на новый автомобиль, который при этом 
обязательно осматривается. Взамен прежнего 
договора страхования в этом случав стра- 
хователю выдается новый, а прежнее сви- 
детельство агент Госстраха обязан сдать в 
инспекцию Госстраха вместе с копией нового 
свидетельства. 

Следует подчеркнуть, что новый договор 
действует в тех же страховых суммах, 
которые были' установлены прежним догово- 
ром по каждому объекту страхования (имеет- 
ся в виду страхование самого автомобиля 
и имущества, находящегося в нем, по системе 
«авто-комби», о чем говорилось в N9 1 0 «За 
рулем» за прошлый год), конечно, с учетом 
ранее произведенных выплат. Однако в тех 
случаях, когда действительная стоимость 
вновь приобретенного автомобиля меньше, 
чем страховая сумма по прежней машине, 
то новый автомобиль считается застрахован- 
ным в размере его действительной стоимо- 
сти. Причем перерасчет страховых платежей 
не производится. Действие нового договора 
начинается со следующего дня после его 
оформления и заканчивается в срок, указан- 
ный в прежнем страховом свидетельстве. 


ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТЬ РЕМНЕЙ 


Группа членов гаражного кооператива 
«Энергетик» из Казани просит сообщить 
номера (по каталогу запасных частей] зуб- 
чатых ремней, приводящих распределитель- 
ные механизмы в двигателях ВАЗ — 2105, 
ВАЗ— 2107 и ВАЗ— 2108. Они хотят также 
знать, взаимозаменяемы ли эти ремни. 

У ВАЗ — 21.08 зубчатый ремень имеет номер 
2108-1006040, а у ВАЗ — 2105 — номер 

2105-1006040. По принятой в автомобильной 
промышленности нумерации деталей, если бы 
автомобиль ВАЗ — 2108 комплектовался рем- 
нем от ВАЗ — 2105, в спецификации запчастей 
обозначение детали начиналось бы с цифр 


2105. В рассматриваемом случае у автомо- 
билей разные по размерам ремни, которые 
невзаимозаменяемы, что и отражено разны- 
ми цифровыми обозначениями. 

Что касается ВАЗ — 2107, то он может иметь 
либо двигатель модели ВАЗ — 2107 (1452 см'^) 
либо ВАЗ— 2106 (1568 см®), либо ВАЗ— 21011 
(1295 см®), либо ВАЗ— 2105 (1295 см®) 

У первых трех цепной привод распредели- 
тельного механизма, а у последнего — 
ременный. Оснащенная им машина с двига- 
телем ВАЗ — 2105 имеет индекс ВАЗ — 21072. 

■ Следовательно, зубчатые ремни на машинах 
ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 21072 взаимозаменяемы. 

в ЭКСПЛУАТАЦИН- 
НЕ БАЛАНСИРУЮТ 

Автолюбитель А, Шимас из города Шяуляя 
спрашивает, надо ли балансировать тормозные 
барабаны «Жигулей» после их ремонта с рас- 
точкой. Так как этот вопрос интересует мно- 
гих владельцев автомобилей с большим 
пробегом, редакция попросила ответить на 
него специалистов Волжского автомобильного 
завода. 

Тормозные барабаны балансируют только 
при изготовлении. В процессе эксплуатации 
их балансировка от износа не нарушается, 
следить за величиной дисбаланса нет 
необходимости, и поэтому СТО этим не за- 
нимаются. 

Величина радиального биения рабочей по- 
верхности барабана должна не превышать 
0,07 мм относительно посадочного диамет- 
ра. Биение может быть устранено расточкой 
с последующей шлифовкой. Максимально до- 
пустимый диаметр барабана после расточки и 
шлифовки 251 мм. Балансировать отремонти- 
рованный барабан также не требуется. 


РОСПОСЫЛТОРГ- 
ВЛАДЕЛЫІАИ ЯВ 


РОСПОСЫЛГОРГ 



«Приобрести запасные части к мотоциклу 
ЯВА-350 модели «360/00», выпускавшемуся до 
1974 года, сегодня не так просто, — пишет 
С. Поляков из Казани. — В обычных магазинах 
спорттоваров их, как правило, не бывает. Нель- 
зя ли приобрести их через Посылторг!» 

Центральная московская база Роспосылтор- 
га, откуда редакция получила ответ, нало- 
женным платежом (оплата по почте при полу- 
чении посылки) высылает: цилиндры двигате- 
ля — правый и левый — по цене 25 рублей за 
штуку; поршни нормальные — правый и ле- 
вый — по 5- рублей; картер двигателя — 77 
рублей; переднее колесо в сборе — 60 рублей; 
заднее колесо в сборе — 75 рублей; статор 
генератора — 33 рубля; якорь генератора — 
15 рублей; кулачок генератора — 1 рубль; 
реле-регулятор — 10 рублей; фара (без 

ламп) — 5 рублей; спидометр в овальном 
корпусе — 10 рублей. 

На базе можно приобрести также двигатели 
в сборе к мотоциклам ЯВА-350 модели 
«360/00» выпуска до 1974 года (цена — 320 
рублей). Порядок покупки таков: сначала на- 
до направить в адрес базы письменный запрос 
на двигатель; в ответ на него база высылает 
специальный бланк для перевода денег, сооб- 
щает условия пересылки и срок отправки за- 
каза; двигатели отправляют покупателям по 
железной дороге после предварительной 
оплаты. 

Ассортимент запчастей к мотоциклам ЯВА- 
250 и ЯВА-350, которые база сможет про- 
дать мотоциклистам в 1986 году, помещен в 
каталоге Роспосылторга. Рабочие экземпляры 
такого каталога находятся в почтовых отде- 
лениях. 

Центральная московская торговая база Рос- 
посылторга высылает товары в любой район 


страны (кроме г. Москвы). Заказы на запас- 
ные части к мотоциклам следует направлять 
по адресу: 111126, Москва, Е-126, ул. 
Авиамоторная, 50. 

с 1910 ГОДА 

«На одном из парадов автомобилей-вете- 
ранов мое внимание привлек автомобиль 
«Альфа-Ромео» спортивного типа. Хотелось 
бы узнать об этой фирме, ее истории, про- 
исхождении названия», — пишет В. Меже- 
нин из Подмосковья. 

История марки «Альфа-Ромео» ведет от- 
счет с 1910 года, когда на базе автосбороч- 
ного предприятия фирмы «Даррак» в местеч- 
ке Портелло близ Милана образовалась ком- 
пания А.Л.Ф.А. (Анонима Ломбарда Фабрика 
Аутомобили). В 1914 году владельцем завода 
стал инженер Никола Ромео, и в 1915 году 
здесь начали выпускать машины с маркой 
«Альфа-Ромео». 

С самого появления их конструкцию от- 
личает ряд специфических решений и общее 
тяготение к спортивному стилю. Уже в 
1914 году была выпущена первая спортивная 
машина, четырехцилиндровый двигатель ко- 
торой имел привод клапанов с двумя рас- 
пределительными валами в головке блока 
цилиндров. Впоследствии это стало харак- 
терной «фирменной» чертой. 

В. 1924 году модель «П2», оснащенная 
восьмицилиндровым рядным двигателем с 
наддувом, принесла фирме первую победу 
в гонках на Большой приз Франции, а в 
1925-м на машинах «Альфа-Ромео» был вы- 
игран чемпионат мира. С 1928 по 1930 гг. 
они побеждали практически во всех крупных 
международных соревнованиях. 

Еще в предвоенные годы обратила на 
себя внимание гоночная модель «158» 1938 
года, которая принесла фирме успехи в 
1946 — 1948 и 1950 гг. К предвоенному вре- 
мени относятся и широко известные серий- 
ные автомобили, несколько экземпляров ко- 
торых сохранилось у нас в стране. 

В 50-е годы «Альфа-Ромео» переориен- 
тировалась на крупносерийное производство 
легковых автомобилей среднего, а с конца 
60-х годов — и малого классов. Ухудшение 
сбыта автомобилей, нехватка средств для 
быстрого обновления моделей заставила 
фирму заключить с японским концерном 
«Ниссан» соглашение о выпуске в Италии 
совместно разработанной модели «Арна» 
малого класса (1186 или 1351 см^, 63 или 
86 л. с.). Кроме нее, сейчас выпускаются 
модели «33» («За рулем», 1984, № 8), 

«75» и «90», а также спортивные купе 
«Спринт» и ГТВ (двигатели от 1351 до 2492 
см‘\ 79 — 160 л. с., 165 — 205 км/ч). По тради- 
. ции их отличают высокий уровень форси- 
ровки моторов (удельная мощность 65 — 
80 л. с. /л), хорошие динамические показатели. 
Ежегодно выпускается около 200 тысяч 
машин. 

книги о КАТАЛИТИЧЕСКИХ 

НЕЙТРАЛИЗАТОРАХ 

Автолюбитель С. Пушков из Джамбула в 
связи с повысившимся за последние годы ин- 
тересом и каталитическим нейтрализаторам 
отработавших газов просит назвать литера- 
туру по этим устройствам. 

Принцип действия и устройство отдельных 
каталитических нейтрализаторов, а также их 
возможности в борьбе с загрязнением ок- 
ружающей среды освещены в следующих 
книгах : 

Жегалин О. И., Китросский Н. А., ПанчиШ- 
ный В. А. Каталитические нейтрализаторы 
транспортных двигателей. М. Машинострое- 
ние, 1979. 

Жегалин О. И., Лупачев П. Д. Снижение 
токсичности автомобильных двигателей. М. 
Транспорт, 1985. 

Якубовский Ю. Автомобильный транспорт и 
защита окружающей среды. М. Транспорт, 
1979. 



По просьбам читателей публикуем 
материал об одном из самых известных 
зарубежных автогонщиков. Его путь к 
вершинам мастерства и славы, постоянно 
связанный с риском для жизни, красно- 
речиво свидетельствует о законах, царя- 
щих в профессиональном автоспорте. 
Деньги и только деньги — вот их незыб- 
лемая основа. 


За двенадцать лет он трижды становил- 
ся чемпионом мира, победил в двадцати 
пяти гонках, пережил тяжелейшую ава- 
рию и, оправившись, вновь поднялся на 
высшую ступень пьедестала почета. 
Ушел из спорта, а вернувшись два года 
спустя, опять стал первым. Только дваж- 
ды автогонщик в журналистских опро- 
сах избирался лучшим спортсменом 
года, и один раз им стал именно он — 
Никлаус Лауда. 

«Прежде всего, Ники очень одаренный 
человек. При этом ему во многом помо- 
гает большая интеллигентность и жгучее 
желание учиться дальше, закреплять 
дарованное природой. А это можно на- 
блюдать лишь совсем у немногих», — 
так охарактеризовал Лауду трехкрат- 
ный чемпион мира шотландский гон- 
щик Джеки Стюарт. 

Ники Лауда родился 22 февраля 1959 года 
в австрийском городе Зальцбург. В четыр- 
надцать лѳт он ужѳ сносно водит микролит- 
ражку «Пух-500*, в девятнадцать — доби- 
вается первой победы на «Мини-Купере* 
в горных гонках. Участник подобных состя- 
заний Гельмут Марко позднее вспоминал о 
своем земляке: «Для нас это был неизвест- 
ный паренек, показавший уже на первой 
тренировке хорошее время, а позднее и луч- 
шее. Я говорил с ним и узнал, что перед этим 
он не только проехал всю трассу, а еще про- 
шел ее пешком... Он готовился к этой незна- 
чительной гонке так, будто речь шла о евро- 
пейском финале. Такая серьезность была 
тогда у молодых гонщиков необычной...» 

Избрав для себя цель — участие в чемпи- 
онате мира на автомобилях формулы 1, 
Лауда стремится достичь ее как можно быст- 
рее. Он меняет салон спортивного автомо- 
биля на кокпит гоночной формулы «Фолькс- 
ваген», а в следующем, 1970 году садится 
в машину формулы 3. Лауда неохотно вспо- 
минает этот период своей биографии. Уже 
на первой тренировке в Ногаро (Франция) 
он попадает в аварию: «Я пытался обогнать 
там, где это невозможно было сделать». И 
дальше его выступления были не более ус- 
пешны. 

Тогда Лауда пытается перейти в формулу 
2. После длительных поисков он находит себе 
место в команде английского завода «Марч», 
которое стоило около 30 тысяч долларов — 
их пришлось взять в кредит. Будучи партне- 
ром Рони Петерссона, Никлаус ездил в коман- 
де два года. Работая рядом* с опытным шве- 
дом, молодой гонщик многому научился, и 
в первую очередь анализировать технику 
езды. Но результаты оставались неутеши- 
тельными. В конце концов у «Марча» закон- 
чились средства, и Лауда оказался безра- 
ботным, а не имея места в команде, нечего 
было и думать о выплате задолженности 
банку. Лихорадочные поиски позволили Лау- 
де получить место третьего «пилота» в коман- 
де БРМ, правда, долг банку после этого пре- 
высил уже 140 тысяч долларов. 

Сильная в прошлом команда переживала 
кризис. Однако уже в начале сезона 1973 го- 
да, финишировав пятым в Большом призе 
Бельгии, Лауда получает первые два очка в 
официальном зачете чемпионата мира. В 
финансовом отношении это время было са- 
мым тяжелым в его жизни. Ему удалось 
выплатить два первых вклада команде (за 
счет стартовых денег, полученных в самых 
разнообразных гонках), но стремительно при- 
ближалось время третьего взноса, а денег 
не было. «Если у меня не будет успеха, то 
останутся долги, которые невозможно опла- 



ТЕРНИСТАЯ 

ТРАССА 

ГОНЩИКА 

тить. Поэтому я должен добиться успеха». 
На тренировке перед Большим призом 
Монако Лауда показывает шестое время, 
опережая не только двух первых «пилотов» 
БРМ Регаццони и Бельтуаза, но и других 
асов. После старта он долгое время удержи- 
вает третью позицию, но в конце концов 
вынужден сойти из-за отказа дифферен- 
циала. Эта демонстрация потенциальных 
возможностей круто изменила отношение к 
Лауде, и вскоре его приглашает вторым 
«пилотом» сам Энцо Феррари. 

Приехав на трек Феррари в Фиорано, 
Лауда был буквально ошарашен мощностью 
этой организации, армией инженеров и вспо- 
могательного персонала. Уже первый сезон 
показал удачливость тандема Лауда — Фер- 
рари. На гонке в Барселоне (Испания) Лауда 
становится победителем. Впрочем, первые 
успехи сам он оценил скептически: «Это 
не умение — на «Феррари» можно выиграть 
и с половинными мозгами». Но что бы там 
ни говорили, а в итоговой таблице чемпиона- 
та мира он стоял на четвертом месте. При- 
чем в десяти гонках из пятнадцати старто- 
вал из первого ряда, показав лучшее время 
на тренировке. В телеинтервью Лауда сказал 
тогда, что не считает себя созревшим для 
чемпионского титула. «Гонщик должен быть 
агрессивным, иначе он не будет ездить 
быстро. Всю свою энергию я посвящаю тому, 
чтобы не сделать ни одной ошибки». Чемпи- 
оном мира 1974 года стал Эмерсон Фитти- 
пальди из Бразилии, но уже в 1975 году 
Лауда с завидной легкостью выиграл пер- 
венство, опередив его на 20 очков (в гонках 
по формуле 1 очки на этапе начисляются 
по системе 9 — 6 — 4 — 3 — 2 — 1), хотя эта лег- 
кость на самом деле была кажущейся, о чем 
красноречиво свидетельствует врач Вилли 
Дангл: «Лауда не принадлежит к типу от- 
личных спортсменов. Неординарные резуль- 
таты достигаются им за счет самоистязания». 

В начале 1976 года он вновь не имеет 
с<^е равных, выигрывая одну гонку за дру- 
гой, и уже никто не сомневается в том, что он 
повторит прошлогоднее достижение. В Боль- 
шом призе Англии он побеждает, хотя с 
него только что снят гипс: два сломанных 
ребра стали следствием аварии на... тракторе. 
Победное шествие было остановлено в Нюр- 
бургринге (ФРГ). Лауда стал одним из пер- 
вых гонщиков, поднявших вопрос о несоот- 
ветствии этой трассы современным требова- 
ниям безопасности. Но в 1976 году гонки 
все-таки состоялись. Мокрое после дождя 
дорожное полотно усугубило и без того слож- 
ную обстановку. На одном из поворотов 
автомобиль Лауды занесло, и после удара о 


заградительные сети он загорелся. Пожар- 
ную службу, оказавшуюся не на высоте, 
заменили гонщики Эртль, Эдвардс и Мер- 
царио. «Я не верил собственным глазам. 
Лауда был без шлема и неподвижно сидел 
в горящем автомобиле. Он пробыл в нем не 
менее 50 секунд», — вспоминает один из 
них. 

Несмотря на серьезные ожоги и токсика- 
цию, Лауда под присмотром врачей быстро 
набирал форму. Через 40 дней (1) он вновь 
за рулем «Феррари» — финиширует четвер- 
тым на этапе в Монца. ^ Он и становится 
героем дня. Фотографии человека с обожжен- 
ным лицом печатаются на первых страни- 
цах газет и журналов. 

Перед последним этапом чемпионата ми- 
ра 1976 года Лауда все еще лидировал, 
опережая англичанина Джеймса Ханта на 
три очка. Все решалось на японской трассе. 
Проливной дождь сопровождал начало гон- 
ки, и Лауда, не решившись рисковать, со- 
шел после первого круга. Ханту удалось за 
100 метров до финиша выйти на третью 
позицию (благодаря великолепной работе 
бригады механиков, заменившей в ходе 
гонки передние колеса на его «Мак-Ларене» 
за 7 секунд), что принесло ему четыре 
очка, а с ними и титул чемпиона мира. Лауда 
узнал об этом в самолете. Поступок Лауды, 
фактически отказавшегося от почетного зва- 
ния, для многих остался непонятным. 
Редкие голоса оправдывали его действия 
(«он имел мужество признаться в том, что 
ему страшно»), большинство упрекало гон- 
щика в трусости. 

Вся эта шумиха породила в команде 
«Феррари» обстановку неверия в силы Лау- 
ды. Но в следующем сезоне Ники Лауда 
убедительно доказал, что списывать его 
рано. Задолго до конца чемпионата он обес- 
печил себе второй чемпионский титул и 
объявил о своем переходе в английскую 
команду «Брэбхэм». Это была настоящая 
сенсация в мире автоспорта, ведь еще никто 
не уходил от «Феррари» добровольно, при- 
чем став чемпионом мира! Что же привело к 
этому? Во взаимных обвинениях Лауда — ' 
Феррари трудно докопаться до истинных мо- 
тивов. 

Результативность выступлений Лауды на 
новом месте, однако, резко упала: в 1978 году 
в его активе лишь две победы на этапах, 
а в 1979-м — ни одной. В конце сезона у него 
зреет решение: «Ездить на гоночном автомо- 
биле — это прекрасно и неповторимо, но 
до тех пор, пока получаешь от этого удо- 
вольствие. Когда же ты берешься за руль по 
принуждению, лучше сказать «хватит». 
Уйдя из автоспорта, Лауда посвятил себя 
авиации. Получив ранее права летчика, он 
становится вначале совладельцем маленькой 
авиакомпании, а затем приобретает «фокке- 
РЫ-Ф27» и основывает «Лауда-Эйр». У этой 
компании тридцать работников, а сам Лауда 
курсирует как пилот на маршруте Вена — 
Афины. 

В 1982 году мир облетела новость: Лауда 
возвращается в автоспорт! При содействии 
табачной фирмы «Филипп-Моррис» Лауда 
подписал контракт с командой «Мак-Ларен». 
Финансовое положение «Лауда-Эйр» было не 
лучшим (предпринимателя из гонщика, 
видно, не получилось), и пять миллионов 
долларов, выплаченных ему за возвращение, 
спасли положение. «Мне потребуется три- 
четыре гонки, чтобы ездить так, как раньше». 
В третьем этапе чемпионата Лауда, дей- 
ствительно, победил. Если до его прихода 
команда была почти четыре сезона в роли 
статиста, то теперь дела ее круто пошли 
вверх. В 1984 году Лауда и его коллега по 
команде француз Ален Прост победили в 
12 гонках из 16, и Ники Лауда в третий раз 
завоевал титул чемпиона мира. А в следу- 
ющем году, одержав двадцать пятую свою 
победу в гонках, вновь решил уйти из спор- 
та, на этот раз навсегда. 

Тринадцать лет прожил выдающийся 
гонщик Никлаус Лауда в автоспорте. 

Прошел большой путь. И трудно сказать, 
чего больше было на этом пути, роз или 

терний. 


г« Львов 


А. АТОЯН 



из БИОГРАФИИ АВТОМОБИЛЯ — 
К 100-ЛЕТИЮ СО ДНЯ СОЗДАНИЯ 


1906 г. Американец Фредерик Марриотт 
(1875 — 1956) установил мировой рекорд ско- 
рости, взяв 200-километровый рубеж. На 
паровом автомобиле «Стенли» он достиг 
205,38 км/ч. 

Английский завод «Остин» начал выпуск 
автомобилей. , 

1907 р. На 1 Международной автомобиль- 
ной выставке в Петербурге завод «Лесснер» 
за установление автомобильного производ- 
ства в России отмечен большой золотой ме- 
далью. 

Американец Ли Чэдвик (1875 — 1 958) постро- 
ил первый гоночный автомобиль, двигатель 
которого имел наддув. 

1908 г. Завод «Форд» (США) 1 октября 
приступил первым в мире к конвейерному 
производству массовой модели; до 31 мая 
1927 года она выпущена тиражом 15 007 033 
экземпляра. 

Фирма «Ариес» (Франция) стала пионером 
производства автомобилей с десмодромным 
(без пружин) клапанным механизмом двига- 
телей. 

Образована корпорация «Дженерал мо- 
торе» (США). 

1909 г. На Русско-Балтийском вагонном 
заводе в Риге 8 июня начат выпуск автомоби- 
лей. 

Летом завод «Лесснер» (Россия) построил 
опытный автомобиль с четырьмя ведущими 
и управляемыми колесами. 

В Париже с 5 по 11 октября работала меж- 
дународная конференция по урегулированию 
автомобильного движения и установлению 
международных норм. В ней участвовал и 
представитель России. 

Английский завод « Аррол-Джонстон» пер- 


вым в мире стал устанавливать на серийных 
моделях тормоза на четыре колеса. 

1910 г. Завод Пузырева в Петербурге 
первым применил полностью разгруженные 
полуоси. 

Изобретатель Адольф Кегресс (1879 — 1943), 
работавший 13 лет в России, испытал в Петер- 
бурге первый в мире полугусеничный авто- 
мобиль. 

Завод ФВД (США) наладил выпуск грузови- 
ков колесной формулы 4Х^ с межосевым 
блокируемым дифференциалом и односкат- 
ными шинами. 

На автомобилях «Металлюржик» (Бельгия) 
появились головка, блок цилиндров, поршни и 
шатуны из алюминиевого сплава. 

1911 г. Завод «Делае» (Франция) построил 
первый в мире Ѵ-образный шестицилиндро- 
вый двигатель. 

На заводе «Шевроле» (США) организовано 
производство автомобилей. 

1912 г. На двигателях гоночных автомоби- 
лей «Пежо» (Франция) впервые* применены 
два распределительных вала в головке цилинд- 
ров. 

1913 г. В Детройте (США) введен в действие 
первый трехцветный светофор. 

В Италии создан первый в мире сочленен- 
ный колесный тягач колесной формулы 4X4 — 
«Толотти-Павези». 

1914 г. Завод «Додж» (США) начал произ- 
водство автомобилей. 

1915 г. Начата эксплуатация автопоездов 
«Австро-Даймлер-Ц» с электрической транс- 
миссией и активными прицепами. 


СИБИРСКИЙ ОРДЕНА 
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ДВА СОВЕТА «ЯВИСТАМ» 


Если подгорели накладки на дисках сцеп- 
ления и оно пробуксовывает, можно восстано- 
вить его следующим образом. Снятые диски 
прошлифуйте на наждачной шкурке, положен- 
ной на ровную поверхность (например, на 
стекло) до удаления подгоревшего слоя. Если 
толщина уцелевшей части накладки не менее 
0,3 мм, соберите комплект (пять штук) дисков 
и измерьте их общую толщину. Вычтите эту 
величину из 19 мм (толщина нового комплек- 
та) и подберите шайбы под пружины, ком- 
пенсирующие полученную разность. Полезно 
добавить к ней еще 0,5 мм в расчете на после- 
дующую осадку пружин. 

♦ ^ ♦ 

Ось заднего колеса при поездках на гру- 
женом мотоцикле по сельским дорогам со 
временем прогибается, из-за чего бывает 
трудно вынуть ее из колеса. 

Чтобы избежать этого, следует периоди- 
чески, например при каждой регулировке 
натяжения цепи, поворачивать ось на 180'\ 

В. АНОХИН 

Приморский край, 
с. Веселый Яр 


ОСАДИТЕ ВКЛАДЫШ 


На новом ВАЗ — 2121 при движении по 
неровной дороге слышался стук в рулевом 
управлении. Долгие поиски привели к на- 
конечнику правой рулевой тяги. Чехол на 
нем был цел, шаровой палец не изношен, а 
вот конусный пластмассовый вкладыш, ко- 
торый поджимается к нему снизу пружи- 
ной, оказался перекошен и не занимал своего 
места в корпусе. 



:ж 


с 


> 

щ 





Осаживание 
вкладыша 
в рулевом 
шарнире 
ВАЗ: 

1 — шаровой 
палец; 

2 — грязе.- 
защитный 
чехол; 

3 — корпус 
шарнира; 

4 — вкладыш; 

— пружина; 

6 — заглушка; 

7 — проставка; 

— молоток. 


Достаточно было постучать через деревян- 
ную проставку .по заглушке шарнира, как 
показано на рисунке, чтобы вкладыш сел на 
место, после чего зазор в шарнире и стук 
исчезли. 

Таким же образом удалось позже устра- 
нить стук на другом автомобиле — ВАЗ — 21063. 

В. КОМОГОРЦЕВ 

Челябинская область, 
г. Троицк 


ПОМОГАЕТ ПРИСПОСОБЛЕНИЕ 


Для оценки и регулировки зазоров при 
монтаже главной передачи и подшипников 
дифференциала на ЗАЗ — 968 я использую 
приспособление, показанное на рисунке. Оно 
состоит из двух одинаковых металлических 
планок, которые можно стянуть струбциной 
или болтом. 

Обе планки ввожу через шлицевое отвер- 
стие в шестерне полуоси так, чтобы ради- 
усные выемки в планках захватили с двух 
сторон палец сателлитов. В треугольные выем- 
ки на другом конце планок вставляют вороток 
диаметром 1 2 — 1 5 и длиной 200 мм, который 
служит рукояткой. Стягиваю планки посереди- 
не струбциной и, поворачивая приспособ- 
ление вправо-влево, определяю наличие и 
примерную величину бокового зазора между 
зубьями шестерен, а покачивая его в стороны, 
выявляю зазор в подшипниках корпуса диф- 
ференциала. 


Имея некоторый опыт, удается довольно 
точно регулировать зазоры, определяя их 
«на ощупь». Можно, конечно, снабдить при- 
способление измерительным прибором, на- 
пример индикатором часового типа, но тогда 
оно сильно усложняется. 

К. МОТОРИН 

Ивановская область, 
г. Тейково 



Приспособление: 1 — планки; 2 — струбцина. 


ПРОВЕРЬТЕ КАРБЮРАТОР 


На мотоцикле «Днепр» из-за переобогаще- 
ния смеси один цилиндр работал хуже друго- 
го, часто выходила из строя свеча, в камере 
сгорания образовывалось много нагара. Что 
я только не делал для обеднения смеси — 
снижал уровень топлива в поплавковой ка- 
мере карбюратора, опускал иглу и т. п., но 
ничто не помогало. Когда я установил на этот 
цилиндр карбюратор с другого цилиндра, он 
стал работать нормально, а второй плохо, как 
раньше работал первый. 

Сравнивая карбюраторы, обнаружил, что 


высота среза на передней щеке дроссельного 
золотника у неисправного почти на 2 мм мень- 
ше, чем у исправного. Приведя деталь в норму, 
я поставил карбюратор на старое место, и 
цилиндр стал работать как положено. 

А. ЖУРАВИН 

Вологодская область, 
пос. Новатор 

Справка редакции. О значении скоса на золот- 
нике было рассказано в августовском номере 
журнала за 1985 год. 


РЕМОНТ «МОМЕНТОМ» 


Случилось так, что в одном из дальних 
путешествий на «Москвиче — 2140» были 
повреждены сразу три шины. Вулканизатора 
с собой не оказалось. Пришлось пожертво- 
вать камерой от волейбольного мяча. Выре- 
зал из нее заплатки и заклеил камеры при 
помощи имевшегося клея «Момент». С тех 
пор автомобиль прошел свыше 20 тысяч ки- 
лометров. При очередном проколе осмот- 
рел старые повреждения — клей надежно 
держал заплаты. 

Теперь я расстался с вулканизатором и 
заделываю проколы и порезы (до 10 — 15 мм) 
при помощи «Момента». И времени на ре- 


монт стало уходить намного меньше. 

Зачищенные и обезжиренные заплатки 
вожу с собой. В случае прокола зачищаю мес- 
то повреждения наждачной бумагой, наношу 
тонкий слой клея на заплату и место повреж- 
дения. Подсушиваю клей в течение 1 — 2 ми- 
нут (а не 15 — 20 минут, как рекомендовано 
в инструкции на тюбике) и прижимаю зап- 
лату к камере. Собираю колесо — ив путь! 

Мои друзья-автомобилисты тоже положи- 
тельно оценили такой способ ремонта камер. 

Ю. ГУСЕВ 

Архангельская область, 
г. Мирный 


ЧТОБЫ СМЫТЬ СОРИНКУ 


Нередко причиной повышения уровня топ- 
лива в поплавковой камере карбюратора 
становится застревание соринки между за- 
порной иглой и ее гнездом. 

Чтобы устранить эту неприятность, я пе- 
режимаю шланг подачи бензина в карбю- 


ратор и даю двигателю выработать весь 
бензин из поплавковой камеры. Поплавок, 
опускаясь вместе с иглой, освобождает 
соринку, и она смывается струей бензина 
при первом же пуске двигателя. 

г. Симферополь А. ПРИЛУЦКИЙ 


для ЗАМЕНЫ КОЛПАЧКОВ 


В октябрьском номере «За рулем» за прош- 
лый год В. Каламитра предложил приспо- 
собление для установки маслоотражатель- 
ных колпачков на направляющие втулки кла- 
панов в двигателях «жигулей». Использовать 
его можно только при разобранной головке 
цилиндров, когда сняты клапаны. 

Однако в большинстве случаев колпачки 
заменяют, не разбирая головку. Для таких 
условий приспособление надо изменить, 
как показано на рисунке. Увеличение высоты 
сухарей на 1 мм облегчает удаление их 
из оправки, а уменьшение диаметра глухо- 
го отверстия в оправке до 9 мм обеспе- 
чивает лучшую соосность втулки и колпачка. 

Это приспособление, конечно, годится и для 
работы с разобранной головкой. 

А. РАХМАТУЛИМ 
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7. «РОЛЛС-РОЙС СИЛЬВЕР ГОУСТ» 
{Англия) 



Официальное заводское обозначение этого автомобиля «40- 
50», но за ним укоренилось наименование «Сильвер тоуст» (по- 
английски «серебряное привидение»). Причйн тому две: выста- 
вочный образец этой модели 1906 года был выкрашен сереб- 
ристой краской и все «роллс-ройсы-40-50» работали бесшумно. 

Эти автомобили не выделялись технической оригинально- 
стью. Однако благодаря совершенству конструкции, высокому 
качеству изготовления узлов и сбррки, исключительным надеж- 
ности и долговечности они стали образцом в автомобиле- 
строении. Машин «Роллс-Ройс силЬвер гоуст» за 19 лет изготов- 


лено 6173 в Англии и 1703 •— в американском филиале. Одна из 
н)4Х экспонируется в Центральном музее В. И. Ленина в Москве. 

Годмяыпуска — 1906--1915 и 1918—1928; число мест — 5 или 7; 
двигатель: тип — четырехтактный, карбюраторный, рабочий 
объем — 7036 см ’ (с 1909 г. — 7428 см^), мощность — 48 л. с./35 
кВт при 1200 об/мин (с 1914 г. — 75 л. С./55 кВт при 2200 об/мин); 
число передач — 4 (в 1909—1913 гг. — 3); главная передача — 
конические прямозубые (с 1923 г. — косозубые) шестерни; раз- 
мер шин: спереди — 875X^05 мм, сзади — 875X120 мм (с 1921 г. 
на всех колесах — 895X135 мм); длина — 4750 мм (с 1913 г. — 
4830 мм, с 1918 г. — 5000 мм); ширина — 1850 мм; высота — 
от 1800 до 1900 мм (в зависимости от типа кузова); база — 
3640 мм (с 1918 Г. — 3820 мм); колея — 1420 мм; масса в снаря- 
женном состоянии — от 1670 до 2030 кг (в зависимости от типа 
кузова); наибольшая скорость — 85 км/ч (с 1914 г. — 120 
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8. «ФОРД-Т» (США) 


Модель, ставшая рекррдсменом в истории автомобиля — за 
19 лет ее производства изготовлено 15 007 033 экземпляра. 
За этот период машина многократно модернизировалась и за- 
метно менялась по внешнему виду. Американский завод «Форд» 
первым развернул ее выпуск с использованием конвейеров. 

Требованиям технологии массового производства и условиям 
эксплуатации подчинена вся конструкция этой простой и легкой 
машины. Ее особенности: съемная головка цилиндров и левое 
расположение руля (редкость в 1908 году), планетарная коробка 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 




передач, педальное переключение передач, большой (250 мм) 
дорожный просвет. 

«Форды» модели «Т» часто встречаются в экспозициях музеев; 
один из них представлен в детройтском музее Генри Форда. 

Годы выпуска ■ — 1908—1927; число мест — 4; двигатель: тип 
■ — четыреі^тактный, карбюраторный, число цилиндров — 4, 
рабочий объем — 2896 см\ мощность — 22,5 л, с./ 17 кВт при 
1800 об/мин; число Передач — 2; главная передача — кониче- 
ские прямозубые шестерни; размер шин — 30X3 дюйма; дли- 
на — 3350 мм; ширина — 1650 мм; высота — 1860 мм; база — 
2540 мм; колея — 1420 мм; масса в снаряженном состоянии — 
880 кг; наибольшая скорость — 70 км/ч. 










